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    Prólogo


    El Gobierno de la Ciudad de México tiene una visión innovadora para transformar la manera en la que nos movemos diariamente. En las últimas décadas, la capital se ha distinguido por marcar tendencia de crecimiento y desarrollo en el país, en la región latinoamericana y a nivel global. Gran parte de estos avances se lograron en el marco de lo que Laura Ballesteros y Fernando Dworak identifican como la etapa de políticas públicas provisionales “Qué se ha hecho hasta el momento”.


    Como bien lo explican los autores de esta publicación y sus ensayistas invitados, la movilidad toca dimensiones estratégicas en cuanto a desarrollo económico, medio ambiente, salud, equidad, seguridad y acceso a la ciudad. Las facilidades y condiciones que esta ofrece a su población para trasladarse de un lugar a otro y acceder a bienes, servicios y oportunidades, impactan directamente la calidad de vida de sus habitantes y su competitividad.
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    Afrontar este reto es importante y, tal como se plasma en el apartado “La nueva ley y los marcos legal y administrativo”, esta administración ha decidido sembrar las bases para una verdadera transformación en la que los traslados diarios sean una mejor experiencia, donde sea posible caminar siendo más dueños de nuestro espacio público, donde nos movamos con menos complicaciones, donde se pueda ver más niños jugando en las calles. Al mismo tiempo, esto significa asegurar que el rumbo de la política en materia de movilidad se mantenga en la misma dirección, no solo como una continuidad de voluntades políticas afines, sino como un cambio institucional y normativo que respalde el nuevo paradigma que la urbe y sus ciudadanos exigen. Para tener la ciudad de clase mundial a la que aspiramos se requieren bases sólidas y una perspectiva clara que permitan esta transformación a largo plazo y con visión de futuro.


    Por eso planteamos desde un inicio la necesidad de modernizar el marco legal para responder al cambio de paradigma de una ciudad que se enfoca en las personas sin descuidar las necesidades de desarrollo económico; un cambio que era inminente, un reclamo sentido de la sociedad al que el Gobierno de la Ciudad de México respondió con una propuesta de Ley de Movilidad del Distrito Federal.


    La Ley de Movilidad establece diez principios y una jerarquía de movilidad que reconoce que las personas son primero y el centro de las decisiones de la política pública. Este marco legal rescata un número importante de mejores prácticas internacionales y nos pone a la vanguardia de América Latina.


    La institucionalización de la política de movilidad ha sido un tema de coincidencias con diversos actores sociales y fuerzas políticas locales, lo que ha facilitado el camino hacia su implementación. Por lo anterior, se socializó un proyecto de ley entre distintas voces y se contó con la participación de diversos actores y opiniones.


    Este libro recoge las perspectivas y los aportes de muchos de esos actores, quienes han sido promotores, desde sus diferentes ámbitos, de la evolución de la política de transporte a una política de movilidad. Aplaudo el esfuerzo de Laura Ballesteros de realizar esta publicación, en la que también nos comparte, desde su óptica personal y profesional, la historia que la Ciudad de México ha recorrido en política de movilidad, en la que ella ha sido una aliada clave.


    En ese mismo sentido, es importante destacar el esfuerzo colectivo para crear una norma de movilidad que sea referente a nivel mundial, la cual partió de una iniciativa del Ejecutivo local y fue enriquecida por legisladores de todas las fracciones parlamentarias para lograr la aprobación de la Ley de Movilidad de manera unánime. Dicha coincidencia es reflejo del trabajo conjunto para el desarrollo de un proyecto de ley construido por diversas voces, así como de la visión de la ciudad que todos queremos, donde los capitalinos disfruten de su ciudad y, por ende, de sus calles y su transporte público.


    La publicación del nuevo ordenamiento es un gran logro de esta administración, de la VI Legislatura de la Asamblea Legislativa del Distrito Federal y de la sociedad civil, pero es solo el punto de partida hacia una movilidad de calidad, eficiente, moderna y sustentable que perdure. Como se explica en la tercera etapa, la promulgación de la Ley de Movilidad representa la punta de lanza para consolidar en el largo plazo el proyecto de ciudad que queremos, la construcción de una nueva institucionalidad y la modernización de la regulación con un enfoque metropolitano para que todos nos movamos de manera más cómoda y segura.


    Enhorabuena por la publicación de este libro y, sobre todo, por nuestra ciudad, que ha logrado avances notorios hacia la construcción de una capital social, incluyente, eficiente y sustentable para todos sus habitantes.


    Invito al lector a hacer un análisis minucioso de las siguientes páginas, que sirva como base para reflexionar hacia dónde vamos como ciudad y qué retos nos esperan en el corto, mediano y largo plazos, así como vislumbrar algunas estrategias para materializar a la brevedad el cambio de paradigma en la instrumentación de la política de movilidad.


    



    



    Miguel Ángel Mancera Espinosa


    Jefe de Gobierno del Distrito Federal


    CDMX

  


  


  
    Mensaje del Secretario de Movilidad del Gobierno del Distrito Federal


    Hablar de movilidad es adentrarnos en un tema que involucra prácticamente todos los aspectos de la vida de los capitalinos, que conlleva a implementar políticas públicas y tomar decisiones que impactan a quienes se trasladan de un sitio a otro para realizar sus actividades. Instrumentar acciones en la materia resulta complejo, pues a la par de la presentación de los beneficios, se registran resistencias que son atendidas con información amplia y clara.


    La movilidad es un tema preponderante de la administración del Dr. Miguel Ángel Mancera. Por este motivo, en los primeros meses de su gobierno se presentó el Programa Integral de Transporte y Vialidad del Distrito Federal 2013-2018, que impulsa la movilidad sustentable a través del mejoramiento del transporte público de pasajeros y de carga.


    También en 2013 se iniciaron las obras de la Línea 5 del Metrobús, la cual no solo beneficia a usuarios de las delegaciones Gustavo A. Madero y Venustiano Carranza, sino que también ha mejorado la calidad de vida de los habitantes de Ecatepec, Nezahualcóyotl y Tlalnepantla, al acercarles opciones más rápidas y seguras para su desplazamiento.


    En julio de ese mismo año se reinició la operación de la Línea “L” de Trolebuses, que va del Centro de Transferencia Móvil (CETRAM) El Rosario al CETRAM Chapultepec; este transporte eléctrico de bajo impacto ecológico beneficia a más de 40 colonias. En esta misma dirección se iniciaron los trabajos del Biciestacionamiento Pantitlán, primero en su tipo en la ciudad.
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    En 2014 fue necesario suspender de manera parcial la operación de la Línea Dorada del Sistema de Transporte Colectivo Metro, así como hacer modificaciones al programa Hoy No Circula.


    Se han impulsado programas como Ecobici. Tan solo en 2014 se invirtieron 150 millones de pesos para ampliar el sistema con 171 nuevas cicloestaciones, lo que permitió incrementar en 2,600 el número de bicicletas; es decir, la capacidad aumentó en 60 por ciento.


    Ese mismo año se concluyeron los trabajos de la Línea 5 del Metrobús y se iniciaron los de la Línea 6, además de que empezaron a operar el Nochebús y el Cedabús, que juntos brindan una opción de transporte seguro a más de 500,000 personas.


    Asimismo se invirtieron 300 millones de pesos en el bacheo y repavimentación de 3.3 millones de metros cuadrados de vialidades primarias en la ciudad y se rehabilitaron 42 kilómetros del Circuito Interior. Estas acciones, así como muchas otras que se han instrumentado en el gobierno del Dr. Miguel Ángel Mancera, se tratan a detalle en la obra que tiene el lector en sus manos.


    La aprobación de la Ley de Movilidad para el Distrito Federal descubre retos, así como posibilidades para implementar nuevas políticas públicas. En el primer trimestre de este año se anunció la renovación de 15,000 de las 20,000 unidades de transporte público y la ampliación de la Línea 5 del Metrobús.


    Connotadas instituciones como el Banco Mundial y el Banco Interamericano de Desarrollo invertirán 1.2 millones de dólares para realizar estudios de movilidad en la Ciudad de México.


    Conscientes de que el reto de la movilidad no solo es un tema de administración, sino que también toca el ámbito climático, se presentó el Programa de Acción Climática 2014-2020, que propone, durante los próximos cinco años, eliminar 10 millones de toneladas de bióxido de carbono que se emiten a la atmósfera. A la fecha se ha alcanzado la cifra de un millón de toneladas.


    Por la magnitud de la reforma que representa la Ley de Movilidad se han presentado simpatías y resistencias, entre las que se cuentan la controversia constitucional presentada por la Comisión Nacional de Derechos Humanos y la Comisión de Derechos Humanos del Distrito Federal. Es importante recalcar que es de total interés de este gobierno respetar los derechos de libre tránsito y de manifestación, por lo que la Consejería Jurídica trabaja en revisar y reorientar los textos en disputa. Este debate se encuentra detallado en este libro.


    Actualmente, el Gobierno del Distrito Federal se encuentra en el proceso de adecuación del marco normativo local de cara a la nueva Ley de Movilidad, el cual abarca tanto reglamentos como leyes. Cada decisión se consulta con todos los actores involucrados.


    Frente a este y otros retos, el libro Caminando hacia el futuro sirve de recuento sobre lo logrado y guía para impulsar las agendas pendientes. Felicito a los autores de esta obra y a los diversos colaboradores que aportaron su conocimiento y experiencia.


    



    Héctor Serrano Cortés


    Secretario de Movilidad del Gobierno del Distrito Federal

    CDMX

  


  


  


  
    Presentación


    Antes de entrar en materia, quisiera aprovechar este espacio para agradecer a los coordinadores de la presente obra por su amable invitación para participar en el análisis y discusión de uno de los grandes temas de la capital. Me refiero, por supuesto, a la movilidad y el transporte en la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), lo cual no solo involucra al Gobierno del Distrito Federal y los habitantes de la gran urbe, sino también a los estados de México e Hidalgo. Paulatinamente, los estados de Puebla y Morelos se han incorporado también a este fenómeno.


    Analizar el impacto y los retos de la movilidad en las zonas metropolitanas del centro de país con criterios abiertos, compartidos e incluyentes es el primer paso para buscar soluciones viables y encauzar de manera apropiada las posibles alternativas que permitan darle salida a un problema que agobia a aproximadamente 23 millones de habitantes.


    Diagnóstico


    Iniciemos por definir qué entendemos por movilidad. El artículo 5 de la Ley de Movilidad subraya que “es el derecho de toda persona y de la colectividad a realizar el efectivo desplazamiento de individuos y bienes para acceder mediante los diferentes modos de transporte reconocidos en la Ley, a un sistema de movilidad que se ajuste a la jerarquía y principios que se establecen en este ordenamiento, para satisfacer sus necesidades y pleno desarrollo. En todo caso el objeto de la movilidad será la persona”.


    Si tomamos esta definición como referente, entonces cabe preguntarnos: ¿cuál es el problema que afrontamos con respecto a la movilidad en la ZMVM y, concretamente, en la ciudad capital?


    En el país hay 56 zonas metropolitanas, habitadas por 63.6 millones de personas, de las aproximadamente 115 millones que viven en el territorio nacional. Los estados de México e Hidalgo, junto con el Distrito Federal, conforman lo que conocemos como la ZMVM, la de mayor concentración poblacional del país y la quinta del mundo.


    La ZMVM está integrada por las 16 delegaciones de la Ciudad de México, 59 municipios de los 125 que conforman el Estado de México y un municipio del estado de Hidalgo. Sin embargo, como resultado de los trabajos entre las tres entidades, a través de la Comisión Ejecutiva de Coordinación Metropolitana se ha ampliado la frontera metropolitana a 28 municipios del estado de Hidalgo, fundamentalmente porque la mancha urbana ha crecido hacia dicha entidad a partir de 2005.


    De acuerdo con datos del Censo de Población y Vivienda 2010, la población total de la ZMVM ascendía a 21.384 millones de habitantes (es posible que la cifra actual ronde los 23 millones), de manera que era la más poblada de América y la quinta a nivel mundial, solo superada por Yakarta, Indonesia, con 22.8 millones (cuarto lugar); Seúl, Corea, con 22.6 millones (tercer lugar); Nueva Delhi, India, con 22.7 millones (segundo lugar), y Tokio, Japón, con 37 millones (primer lugar).


    La ZMVM ocupa una extensión territorial de 12,825 kilómetros cuadrados, de los cuales únicamente 1,500 están completamente urbanizados, y en este espacio se concentra la mayoría de la población de toda la zona. En las 16 delegaciones capitalinas habitan actualmente casi 9 millones de personas, mientras que en los 59 municipios conurbados del Estado de México viven 15.2 millones de personas. Además, 20 de estos municipios concentran 87% de la población, es decir 9.4 millones de los 10.7 millones de habitantes de la zona conurbada. Por su parte, el estado de Hidalgo cuenta con una población de 2.7 millones de habitantes, quienes agregan 1.4 millones a la ZMVM.


    La ZMVM genera 31% del PIB a nivel nacional y concentra 21.4% de los establecimientos productivos del país, para un total de 323,000, siendo el comercio la actividad más importante. Después se encuentran los servicios privados no financieros, con 22%, y la industria, con 17%.


    La oferta de trabajo abarca 3.6 millones de personas, lo que equivale a 26.8% de los empleos en el país. La mayor ocupación corresponde al sector servicios, con 31.8%, mientras que los salarios pagados alcanzan 39.7% del total nacional. Destaca el subsector servicios financieros y de seguros, con 89.9%, y las comunicaciones, con 85.4%.


    En cuanto a la movilidad urbana, es decir, los desplazamientos cotidianos de la población metropolitana en el territorio, en la ZMVM se calculan 35 millones de viajes por día (VPD).


    Para tales efectos, la Ciudad de México ha invertido significativos recursos en infraestructura urbana y de transporte. En cuanto a este último rubro cuenta con 12 líneas del Metro, que se extienden 226.4 kilómetros, y el tren ligero, con 13 kilómetros, para un total de 239.5 kilómetros de red, 213 estaciones (incluidas las 18 del tren ligero de Taxqueña-Xochimilco). Así, el Metro capitalino ocupa el noveno lugar del mundo y el segundo en el continente americano, al tiempo que es el más extenso de América Latina.


    El Metro transporta aproximadamente 4.5 millones pasajeros por día, de los cuales cerca de 383,000 reciben el beneficio del ingreso gratuito por ser adultos mayores o personas con discapacidad, y si agregamos los traslados en estaciones de transferencia, la cifra se eleva a 7.6 viajes por día.


    Es conveniente mencionar el inicio de los trabajos de gabinete encaminados a la ampliación de la Línea 12 del Metro, en el tramo comprendido entre Mixcoac y Observatorio, que contempla la construcción de las estaciones Alta Tensión y Álvaro Obregón, así como la terminal Observatorio, con lo que se agregarán 3.84 kilómetros.


    Como alimentadores del Sistema de Transporte Colectivo Metro, la infraestructura de la Ciudad aporta 46 Centros de Transferencia Modal (CETRAM), a donde arriban los autobuses de la Red de Transporte de Pasajeros (RTP), trolebuses, microbuses, combis y taxis provenientes de las arterias más importantes de la Ciudad de México, o bien de la zona conurbada con el Estado de México, como los alimentadores del Metro.


    En los CETRAM hay cerca de 23,000 unidades de transporte público, y el 45% de este parque vehicular proviene del Estado de México. El CETRAM de Pantitlán dispone de espacio para estacionar y proporcionar mantenimiento a 400 bicicletas.


    En la capital operan aproximadamente 28,252 unidades de servicio concesionado (3,949 vagonetas, 22,923 microbuses y 1,380 autobuses), distribuidos en 1,500 ramales, 99 rutas y nueve empresas. Tan solo en los 33 corredores más importantes, la demanda de pasajeros es de casi 7 millones de VPD en los 33 corredores, lo que significa un promedio por corredor de 211,138 VPD, a un precio que oscila entre los $4 y los $6 pesos por viaje, dependiendo del tipo de transporte.


    El Metrobús cuenta con cinco líneas y 336 unidades, y realiza 640,000 VPD. Cabe señalar que la Línea 6 del Metrobús contemplará 35 nuevas estaciones y una capacidad de servicio de 145,000 VPD en el tramo de la avenida Carlos Hank González hacia la estación El Rosario del Metro.


    El Trolebús, con 10 líneas y 290 unidades, opera 250,000 VPD, en tanto que los autobuses de la RTP se apoyan en 94 líneas y 1,466 unidades, para un total de 590,000 VPD en aproximadamente 3,260 kilómetros dentro de la Ciudad de México. Destaca el programa Atenea, que ofrece un servicio exclusivo para mujeres; anualmente se trasladan 5.4 millones de mujeres.


    La oferta de taxis en el Distrito Federal es de 149,000 unidades, de las cuales 123,510 corresponden a taxis libres y 25,490 a taxis de sitio.


    En materia de transporte individual, según datos del Instituto Nacional de Estadística, Geografía e Informática (INEGI), en 2012 se registraron 4.3 millones de automóviles, a los que anualmente se suman otros 250,000, lo que convierte a la Ciudad de México en la metrópolis con el mayor número de vehículos a nivel mundial, superando incluso a ciudades como Nueva York y Tokio.


    El Banco Mundial indica que 72% de los autos en circulación transportan únicamente 1.3 personas en promedio, mientras que el grueso de los viajes a nivel nacional (49.48%) sigue realizándose principalmente en transporte público.


    Por su parte, Ecobici cuenta con 275 estaciones que cubren 21 kilómetros cuadrados en 19 colonias de las delegaciones Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc. Desde 2010, cuando se instrumentó el servicio, con una proyección de crecimiento de 60%, se reportan aproximadamente 19 millones usuarios por año.


    La Ciclovía de la Ciudad de México atraviesa el Distrito Federal de norte a sur, por lo que tiene dos áreas bien delimitadas: zona urbana y suelo de conservación. La parte urbana comprende siete delegaciones: Azcapotzalco, Benito Juárez, Coyoacán, Cuauhtémoc, Iztacalco, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza, con un total de 48 kilómetros. El área correspondiente al suelo de conservación se localiza en la delegación Tlalpan y tiene una extensión de 28.9 kilómetros.


    De acuerdo con datos de la Secretaría de Movilidad del Distrito Federal, la oferta vial es de 10,200 kilómetros, subdivididos de la siguiente manera: 930 de vialidades primarias, 171.42 de vías de acceso controlado, 421.16 de ejes viales, 320.57 de arterias principales, 9,229 de vialidades secundarias y 9,557 de red vial secundaria, más 31 ejes viales con una longitud de 328.60 kilómetros.


    Como puede apreciarse, la demanda de vialidades para una movilidad aceptable ha implicado un gran esfuerzo gubernamental de concertación, convencimiento y promoción de medios alternativos de transporte.


    El transporte federal contribuye con 118,621 unidades de carga general, 20,351 de carga especializada, 32,437 de carga por arrendamiento, 551 de paquetería y mensajería, 16,783 de transporte terrestre de pasajeros y 12,304 de transporte turístico por tierra, junto con dos terminales y cinco centrales con un volumen anual de 35 millones de pasajeros.


    La Ley de Movilidad del Distrito Federal


    Con este panorama, el Gobierno y la Asamblea Legislativa del Distrito Federal, junto con varias organizaciones no gubernamentales, propusieron nuevas bases y directrices que permitieran planificar, regular y gestionar la movilidad de las personas y el transporte de bienes. La finalidad es asegurar el poder de elección que permita el desplazamiento efectivo de las personas en condiciones de seguridad, calidad, igualdad y sustentabilidad, y que satisfaga las necesidades de las personas y el desarrollo de la sociedad en su conjunto.


    Para tal efecto, la Asamblea Legislativa, en un trabajo sólido y coordinado con todos los actores involucrados, se dio a la tarea de realizar las consultas pertinentes para estar en posibilidad de expedir la Ley de Movilidad del Distrito Federal.


    Dos aspectos fueron cuidadosamente analizados y desarrollados. El primero corresponde al Decreto por el que se Reforman Diversas Disposiciones de la Ley Orgánica de la Administración Pública Local del Distrito Federal, para dar cabida a la creación de la Secretaría de Movilidad en sustitución de la Secretaría de Transportes y Vialidad, rebasada e inoperante conforme al nuevo ordenamiento.


    El segundo aspecto se refiere a los trabajos legislativos emprendidos por la Comisión de Movilidad, Transporte y Vialidad de la ALDF. El esfuerzo comprendió desde la elaboración del dictamen, su discusión y aprobación en el Pleno de la VI legislatura —por unanimidad de todas las fuerzas políticas representadas en el órgano parlamentario— hasta su publicación en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 14 de julio

    de 2014.


    En los cuatro capítulos, 261 artículos y 18 transitorios hay un cuidadoso estudio y una prospectiva legal detallada para atender la problemática en cuestión.


    El Artículo 6 de la Nueva Ley de Movilidad revela claramente lo que se pretende. Entre otras cuestiones enuncia:


    La Administración Pública proporcionará los medios necesarios para que las personas puedan elegir libremente la forma de trasladarse a fin de acceder a los bienes, servicios y oportunidades que ofrece la Ciudad. Para el establecimiento de la política pública en la materia se considerará el nivel de vulnerabilidad de los usuarios, las externalidades que genera cada modo de transporte y su contribución a la productividad. Se otorgará prioridad en la utilización del espacio vial y se valorará la distribución de recursos presupuestales de acuerdo a la siguiente jerarquía de movilidad:


    I. Peatones, en especial personas con discapacidad y personas con movilidad limitada;


    II. Ciclistas;


    III. Usuarios del servicio de transporte público de pasajeros;


    IV. Prestadores del servicio de transporte público de pasajeros;


    V. Prestadores del servicio de transporte de carga y distribución de mercancías; y


    VI. Usuarios de transporte particular automotor.


    En el ámbito de sus atribuciones, las autoridades en materia de movilidad deben contemplar lo dispuesto en este artículo como referente y fin último en la elaboración de políticas públicas y programas, procurando en todo momento su cumplimiento y protección.


    Como puede advertirse, la Ley de Movilidad marca un cambio significativo en el paradigma del transporte “en el hecho de que el sujeto central de la movilidad es la persona y no los vehículos, entendido este último solo como un medio al servicio de las personas”.


    Adicionalmente, se pretende incrementar la calidad de vida de los capitalinos, al cuidarse el medio ambiente y reducirse el tiempo en los traslados. En este sentido, seguiremos trabajando en el perfeccionamiento de los instrumentos jurídicos para generar las condiciones óptimas de vida para millones de capitalinos.


    



    Manuel Granados


    Titular de la Consejería Jurídica y de Servicios Legales


    del Gobierno del Distrito Federal


    Presidente de la Comisión de Gobierno de la


    Asamblea Legislativa del Distrito Federal, VI Legislatura

  


  
    Unas palabras antes de empezar


    Cada cierto número de años aparecen nuevos conceptos alrededor de los cuales se mueve el debate político. Muchas veces casi nadie, salvo algunos académicos y activistas, sabe bien a bien de qué tratan, y las leyes que se aprueban terminan siendo a modo de la clase política, de un partido que puede decidir mayoritariamente o de un conjunto de grupos de interés que tienen la capacidad de imponer su voluntad, lo cual limita los alcances de ese tema que en un inicio sonaba innovador. Sin embargo, hay ocasiones en que la sociedad civil tiene la capacidad de ser más asertiva sobre las demandas y, a través de una estrategia clara y puntual, logra una reforma más amplia.


    Uno de esos términos, a manera de ejemplo, es la transparencia. Hace menos de quince años estaba en boga y aparentemente había un gran consenso para impulsarla. El problema es que una mayor apertura de información limita los ámbitos de discrecionalidad del poder, por lo que tanto gobernantes como legisladores aprobarán lo menos que puedan ceder y, si pudieran, generarían tecnicismos que hagan de la norma una letra muerta. De esa forma, cada nuevo cambio en este ámbito será producto de la presión constante de la ciudadanía y puede ser complementado con políticas como las que se encuentran bajo otro de los nuevos nombres: el gobierno abierto.


    La movilidad es otro de esos grandes términos. Hablar de ella sugiere innovación, cambio en las relaciones sociales, ecología y mayor eficiencia en los espacios públicos, entre otros términos. Sin embargo, también es fácil encasillarla en estereotipos como hablar solo de ciclovías, y en la medida que modifica las relaciones en una ciudad, cada partido o grupo de interés buscará ampliar o limitar sus alcances. Por eso es necesario hablar claro de todo lo que implica y divulgarlo de la manera más sencilla posible.


    Esa aparente sencillez, que trastoca casi todos los aspectos de la convivencia en una ciudad, fue lo que me fascinó cuando la diputada Laura Ballesteros me invitó a participar en la elaboración de esta obra. Desde hace tiempo me refería a ella en clases y conferencias como el ejemplo de un legislador que puede distinguir la oportunidad que abre un tema emergente, trabajarlo, mostrar la capacidad de impulsarlo, sumar voluntades, negociarlo con los partidos y la sociedad civil y dejar un legado que estará por mucho tiempo asociado a su persona, aun cuando todavía está por instrumentarse la reelección inmediata de diputados, senadores y autoridades municipales.


    Cuando la conocí en persona me di cuenta que es una legisladora convencida del tema, conocedora y con el deseo de dejar un legado que pudiera ser referente para otras ciudades, así como preparar las siguientes reformas en esta materia. Este es el libro que tienen en sus manos, del cual me siento honrado de haber sido invitado a participar.


    Posteriormente tuve la gran oportunidad de ampliar mi conocimiento del tema, apreciar su complejidad en la práctica y enfrentar los retos para darlo a conocer ante la ciudadanía durante la campaña de la diputada Ballesteros para jefa delegacional de Miguel Hidalgo, de abril a junio de 2015. De verdad, no es lo mismo hacer una obra que vender la idea a los electores de tal forma que los inspire a votar por un programa de gobierno que la contemple como pieza fundamental.


    Los resultados electorales están a la vista, pero eso no es el único criterio para medir el éxito de un proyecto. Como parte de los acuerdos que tomó la diputada Ballesteros para ser candidata externa por los partidos Verde Ecologista y Revolucionario Institucional, fue que sus candidatos firmasen un acuerdo para impulsar la agenda de movilidad en caso de ganar. A los pocos días los demás partidos impulsaron sus propios pactos por la movilidad.


    Tal y como se dijo al inicio de esta introducción, cada partido ampliará o limitará los alcances de esta agenda según los intereses que representan. Veremos en los próximos años cómo se desenvuelve la agenda de la movilidad de acuerdo a los equilibrios de poder al interior de la próxima VII Legislatura de la Asamblea Legislativa del Distrito Federal (2015-2018). Por lo pronto, queda este libro como referente. Agradezco a la diputada Laura Ballesteros la gran oportunidad de ser parte de este proyecto.


    



    Fernando Dworak


    Cuajimalpa de Morelos

  


  
    Introducción


    Sobre la agenda de las ciudades (y sobre este libro)


    Las ciudades son hoy protagonistas de las discusiones internacionales. El análisis comparado sobre su desarrollo sustentable, el reconocimiento a mejores prácticas o la apuesta por la innovación en la mejora de servicios públicos son algunos de los tópicos que acaparan los debates y las apuestas a futuro. Los alcaldes, por ende, adquieren una relevancia que no tenían antes; sus decisiones los colocan en el centro de la atención mundial, con la capacidad de posicionar políticas públicas exitosas y convertir así a sus ciudades en referentes mundiales, por encima de los gobiernos de sus países. La razón de esto es muy sencilla. Citando a Benjamin R. Barber, son los alcaldes quienes tienen en sus manos la posibilidad de resolver las demandas más sentidas, focalizadas e inmediatas de las personas, y con ello pueden transformar día a día su vida en el nivel micro, en el nivel de la vida real. Esta es la razón por la cual tomé como causa el impulso a la agenda de las ciudades desde lo local.


    Es en las ciudades en donde se generan economías de escala que abaratan los costos de vivir, trabajar o estudiar, al tiempo que se centralizan las oportunidades de empleo y desarrollo. En pocas palabras, es ahí donde hoy en día se abren o se cierran las fronteras del bienestar. La apuesta por el desarrollo de nuestras ciudades mejorará la calidad de vida de las personas que vivimos en ellas, y no solo en lo colectivo, a través de la generación de un mejor espacio público, seguridad y servicios de calidad, sino también en lo individual, con la realización de los sueños de cada una de estas personas.


    En un siglo en el que la mayoría de la población del mundo vive en ciudades —y México no es la excepción—, la apuesta por la sustentabilidad, el desarrollo y la mejora de la calidad de vida de quienes las habitamos es el camino para resolver los problemas que hoy nos aquejan: pobreza, inseguridad, desigualdad, violencia, segregación y falta de oportunidades. Dichos problemas no solo representan el “deber ser” de la agenda de trabajo de los gobernantes, sino también el camino para construir rentabilidad política y electoral.


    Paso a paso, la agenda urbana ha ido ganando su lugar en el mundo de las decisiones políticas, incluidas las presupuestales. Sin embargo, recorrer este camino no ha sido fácil y los retos por venir son aún mayores. Trabajar por estas agendas obliga a avanzar a pasos agigantados para asegurar la victoria y, además, a defender las plazas ganadas, porque otros las pueden arrebatar de un momento a otro.


    A continuación algunas cifras que refuerzan lo anteriormente expuesto. Según datos del Instituto Nacional de Estadística, Geografía e Informática (INEGI), 78% de los mexicanos viven en ciudades y, de ellos, 60% habita en las diez ciudades más densamente pobladas del país. La primera conclusión que arrojan estos porcentajes es que gran parte de la labor política y económica tanto del gobierno federal como de los gobiernos estatales en nuestro país debe centrarse en la población que vive en las ciudades y, consecuentemente, en la apuesta por la evolución sustentable de las mismas.


    Los servicios públicos en las ciudades de nuestro país son en su mayoría de una calidad inaceptable. Además, hay una gran disparidad en el abastecimiento, a lo que se suma que la segregación y la inseguridad van en ascenso. De acuerdo con datos del Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO), la gente con menos ingresos destina 43% de estos a transporte público y, según revela la asociación civil El Poder del Consumidor, en promedio hace viajes de hora y media para llegar a sus destinos. Por su parte, la Secretaría de Seguridad Pública del Distrito Federal (SSPDF) refiere que los asaltos en trayectos y los accidentes viales son las primeras causas de denuncia de los capitalinos. Alrededor de 80% de quienes vivimos en la Ciudad de México (CDMX) somos usuarios del transporte público y, no obstante, solo se destina 24% del presupuesto para su ampliación y mejoramiento, mientras que el 76% restante se aplica en las vialidades para autos. Valga mencionar que los segundos pisos han aumentado el tráfico en un 34% en algunas zonas de esta ciudad, haciéndonos perder 3.3 millones de horas-hombre diarias (Ciudadanos con Visión). En conclusión, las venas y las arterias de la ciudad están tapadas por la falta de opciones de movilidad distintas del auto y, con ello, se violenta el acceso total a los derechos que nos corresponden.


    Con este contexto sobre la mesa, en junio de 2012 tomé la decisión de adoptar en mi calidad de legisladora la agenda de movilidad como la llave para lograr una mejor ciudad e, inducida por la arquitecta María Elena Martínez y acompañada por ciudadanos y activistas listos para continuar con los avances necesarios, dar un giro positivo a la calidad de vida de los capitalinos.


    Una mejor movilidad, implementación de políticas que incentiven el desarrollo orientado al transporte y, con ello, el crecimiento ordenado de las ciudades, así como respeto a la calle como eje central de la vida de la comunidad e inversión en infraestructura para las personas con cruces y banquetas seguros… todas estas acciones abonan a la equidad y la igualdad, porque borran las fronteras entre los habitantes de las ciudades más avanzadas del mundo en relación con aquellas en vías de desarrollo, porque estandarizan la infraestructura y los derechos de sus habitantes. Al margen de que estos vivan en Nueva York o en Pachuca, en la Ciudad de México o en Medellín, el modelo de ciudad segura y sustentable es el mismo. Apostar por el respeto al derecho a la ciudad —e, implícitamente, a una mejor movilidad— convertirá a los habitantes de nuestras urbes en ciudadanos del mundo.


    Mucho se me ha cuestionado por qué considero de tal relevancia la defensa al reconocimiento del derecho a la movilidad de las personas en nuestras ciudades, por encima de derechos fundamentales como la educación, la salud, el trabajo o la justicia. La respuesta es sencilla: el reconocimiento del derecho a la movilidad es la llave para abrir el acceso de las personas a todos estos otros derechos. Sin un transporte público de calidad, la gente no puede aspirar a hacer efectivo su derecho al trabajo digno. Asimismo, la inversión en infraestructura de calidad, el rescate del espacio público y la mejora del servicio de transporte no solo garantizan mejores traslados, sino también seguridad en la calle. Sin ciudades que orienten su desarrollo urbano hacia el transporte, la gente no podrá tener el acceso que merece a una educación de calidad o a servicios de salud. Sin una ciudad conectada en su totalidad y que disminuya los tiempos de traslado y el costo del transporte seguiremos teniendo comunidades excluidas en la periferia o en las zonas altas, segregándolas así de la vida en comunidad de la ciudad, condenándolas a la falta de oportunidades, a la violencia, a la pobreza y, en suma, a la violación de sus derechos. De ahí que la movilidad sea para mí la agenda más relevante a resolver en nuestras ciudades; su transversalidad lo exige así.


    Puesto de otra forma, el reconocimiento de los derechos fundamentales de las personas representa el corazón de nuestras ciudades, y todo corazón urbano necesita de venas y arterias que permitan el movimiento de personas, bienes y servicios, y que lo hagan de forma constante, segura, confiable y a buen precio, a fin de garantizar el acceso total a los mismos. Estas venas y arterias son lo que conocemos precisamente como movilidad.


    Tener ciudades más seguras, más humanas y más igualitarias solo se logrará a través del fortalecimiento de nuestros valores y derechos como ciudadanos, lo cual depende de la elaboración de reglas y marcos jurídico-administrativos que lleven a ejercer el gasto público de manera racional y a la toma de decisiones coordinadas y de largo plazo. Al respecto es necesario vigilar al gobierno y marcar una visión de Estado.


    Creo profundamente en la ampliación de los derechos de las personas, apuesto por su equilibrio y no por su competencia, y estoy convencida de que, una vez reconocidos los derechos ciudadanos y civiles, debemos iniciar el reconocimiento de los derechos sociales. Y en esta tercera ola se encuentra el derecho a la movilidad, pilar de la nueva ley y eje de vigilancia para el cambio en el gasto gubernamental.


    El objetivo de este libro es analizar y recopilar las experiencias más relevantes en materia de movilidad en la Ciudad de México durante los últimos 15 años. Este lapso se divide a su vez en tres etapas, con sus correspondientes avances y retos. La primera etapa comprende de 2000 a 2012, es decir, los periodos de Andrés Manuel López Obrador y Marcelo Ebrard. Durante esta etapa, denominada “Política Pública Provisional (PPP); de la calle a la mesa del Gobierno”, el trabajo y la presión de organizaciones de la sociedad civil, organismos internacionales, colectivos, académicos, activistas y grupos vecinales —basados en la experiencia internacional y en las necesidades reales de los habitantes de la ciudad— llevaron a la mesa del gobierno políticas públicas necesarias en materia de movilidad. Ante la falta de experiencia previa de los funcionarios y la escasez de presupuesto, lo anterior derivó en proyectos piloto que habrían de ganarse su derecho de piso en la gama de programas gubernamentales.


    Los siguientes tres casos dan cuenta de ello: el programa de bicicleta pública o Ecobici, que ha logrado que un 53% de sus usuarios sean capitalinos que decidieron cambiar su auto por una bicicleta como medio de transporte; la primera línea del sistema de autobús de tránsito rápido (BRT, por su siglas en inglés), mejor conocido como Metrobús, construido con recursos del Banco Mundial y que hoy va ya por su séptima línea, y la peatonalización de la calle de Madero (en medio de críticas y negativas de vecinos y comerciantes al inicio), que se convirtió en referente de éxito en materia comercial y de seguridad, aunado al incremento del valor catastral de los inmuebles.


    Cada uno de estos programas provisionales fueron ganándose su lugar en la administración, además de que abrieron la puerta a la profesionalización de los funcionarios de primer nivel encargados de estas áreas, como lo fue la Secretaría de Medio Ambiente. Lo anterior trajo consigo un nuevo reto: era necesario cambiar los marcos jurídicos y administrativos del gobierno capitalino para poder institucionalizar las políticas, contar con áreas especializadas de ejecución y con presupuesto etiquetado para su funcionamiento a largo plazo. Ya no estábamos hablando de políticas públicas provisionales; era claro que comenzaba una nueva etapa.


    La segunda etapa, “Políticas de Estado (PE), la institucionalización de la agenda de Movilidad”, comprende de 2012 a 2018, periodo del gobierno de Miguel Ángel Mancera. La evolución de la agenda de movilidad de la CDMX y los graves pendientes en materia de ejecución del gasto público, exigían cambios en las funciones y atribuciones de las dependencias de la administración pública. Se necesitaba construir un marco legal que hiciera de la movilidad una política de Estado y no una política pública provisional, a merced de las prioridades del jefe de gobierno en turno.


    Esta etapa se caracteriza por la elaboración y aprobación de la Ley de Movilidad, así como la implementación de la misma en la esfera administrativa del gobierno, tal como lo refleja el cambio de la Secretaría de Transporte y Vialidad (Setravi) a la Secretaría de Movilidad (Semovi), con nuevos objetivos de trabajo, funciones y atribuciones. A ello se suma la instalación de los consejos que permitirán la observación de las políticas públicas y la coordinación entre los funcionarios del gobierno; los Comités de Seguimiento y Evaluación, así como de implementación del Sistema Integrado de Transporte Público; el Órgano Regulador del Transporte Público, el cual tiene el encargo de transformar al sistema de transporte colectivo de la ciudad en un servicio de calidad y con nueva infraestructura; la creación de programas sexenales, como el de Movilidad y el del Seguridad Vial, o los fondos creados con la finalidad de garantizar los recursos para la transformación, como el Fondo de Movilidad o el de Renovación del Parque Vehicular del Transporte.


    Actualmente nos encontramos en esta etapa, cuya finalización tomará un par de años. La nueva Ley de Movilidad de la CDMX busca garantizar un cambio profundo en la planeación del gasto y la infraestructura en materia de movilidad a través de la construcción de un marco jurídico a la altura de las mejores prácticas en el mundo. Se hará realidad por medio de cambios administrativos de fondo que preparen a la estructura pública para ejecutar política pública de movilidad a largo plazo y, así, mejorar la calidad de vida, el bienestar y el reconocimiento de todos los derechos de los habitantes de la Ciudad de México.


    Conforme a esta visión, los retos que surgen son muchos. La defensa de las agendas urbanas y de derechos sociales no solo debe darse para avanzar y conseguir más, sino también para no retroceder o perder el camino andado. El pensar en nuestras ciudades como elementos que se desarrollan bajo una gran sombrilla metropolitana —y no como islas— ayudará a hacerle frente con mayor profundidad a los pendientes en materia de movilidad. Bajo este contexto se proyecta el surgimiento de la tercera etapa, “Políticas Públicas Metropolitanas, los retos que vienen”, a desarrollarse a partir de 2018.


    Al inicio del trabajo de mi oficina legislativa, de la mano de las organizaciones de la sociedad civil, activistas y ciudadanos, nos planteamos tres cambios en materia de movilidad: jurídico-administrativo (Ley de Movilidad de la CDMX), presupuestal (reflejado en política pública planeada a largo plazo) y cultural (el más largo y complejo de todos, el cual habrá de reflejarse en el actuar de autoridades y ciudadanos).


    Los dos últimos cambios forman parte de los retos de esta tercera etapa. Una vez consolidado el cambio jurídico-administrativo, los recursos asignados deberán ser mayores y, sobre todo, deberán evaluarse. Es importante, sin embargo, terminar la segunda etapa, debido a que más recursos para la administración pública sin que concluyan los cambios que la ley mandata pondrían en riesgo ejercer los mismos ante la falta tanto de profesionalización y modernización de las estructuras como de certeza jurídica para todos.


    Debemos reconocer que apenas estamos dando los primero pasos y que los problemas a resolver siguen aquejando a los capitalinos día tras día. No se ha podido pasar del discurso consensuado a la ejecución de políticas públicas sustentables en su totalidad, y la inversión en infraestructura gris sigue siendo la prioridad del gasto público, dejando sin posibilidad de crecimiento a la infraestructura de transporte público para cubrir así el 100% de la ciudad. Se sigue considerando a la infraestructura peatonal como un elemento decorativo de la ciudad, no como un sistema de movilidad fundamental para los capitalinos, además de que el reparto modal del espacio público no ha crecido a favor de la movilidad sustentable a través de medios como la bicicleta.


    Hay pendientes en materia de seguridad vial, salud, medio ambiente, desarrollo urbano y megalopolitano, gestión del espacio público, gestión de estacionamientos y sistemas integrados de transporte público, entre otros temas. De ahí la importancia de esta tercera etapa y su consolidación.


    Espero que este libro sea de utilidad para entender el desarrollo de la experiencia de movilidad en la Ciudad de México y abone a los estudios y análisis en la materia. Como ciudadana, formada en las aulas y en la sociedad civil, me preocupa el entorno de las personas que viven en las ciudades de nuestro país. Por ello centré mi actividad de los últimos tres años en la Ciudad de México, como diputada en la Asamblea Legislativa del Distrito Federal, concretamente en la agenda urbana de movilidad y transporte, en donde tuve la oportunidad de ser parte de la aprobación de una legislación cuya apuesta es cambiar el rostro de la ciudad para darle un mejor futuro a las generaciones que vienen.


    Agradezco el trabajo, la confianza y el acompañamiento de todas las personas que participaron en estos esfuerzos, especialmente a quienes se opusieron a los cambios con críticas abiertas o veladas. Gracias a ello, la Ciudad de México logró un ejercicio inédito de debate y confrontación de ideas y, también gracias a ello, obtuvimos un nuevo marco jurídico-administrativo para todos. Y vamos por más.


    



    Laura Ballesteros Mancilla
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    Las ciudades han sido centros de civilización desde que el hombre dejó de ser nómada y decidió asentarse y hacer su vida en comunidades cerradas. A partir de ahí inició un proceso social largo y siempre inconcluso para mejorar la calidad de vida de sus integrantes, junto con la capacidad de acumular conocimiento y encontrar formas más eficientes para resolver los problemas.


    Ante estas dinámicas conformaciones sociales, con el tiempo comenzó a ponerse mucha atención a los retos de la gobernabilidad y repartición de poder, a través de la teoría política, el diseño de instituciones y, desde hace algunos siglos, los sistemas para administrar los asuntos públicos por medio de estructuras burocráticas profesionalizadas. Esta tendencia se confirmó con la desaparición de ciudades-Estado autónomas y el surgimiento de Estados-nación modernos, donde los mandos administrativos se concentraban en cabezas de región o países, según el caso, y las ciudades crecían por el peso de las estructuras de gobierno. Todo lo anterior guardaba relación con las áreas de la ciencia política y la administración pública.


    Sin embargo, hasta muy recientemente se ha puesto poca atención al tema de la propia organización y estructura de las ciudades más allá de algunos aspectos básicos, como la disponibilidad de recursos, su capacidad de reacción y defensa ante ataques o contingencias y algunas estructuras y servicios básicos. El estudio de los procesos de urbanización hasta hace menos de doscientos años apenas iba más allá de esos temas, a menos que se hablara de cómo los discursos de poder y las expresiones artísticas influyen en la planeación, distribución y dimensiones de los espacios públicos (Canetti, 1974; Heiman, Knippschild y Mínguez, 2004).


    Hacia el siglo XVIII la industrialización convirtió a los centros urbanos en polos de crecimiento económico, pero también de desigualdad, y con ellos surgieron los retos que plantean la atracción de población y sus correlatos, como la provisión de recursos o la gobernabilidad en amplios cinturones de miseria. A la par que las instituciones políticas tuvieron que abrir espacios para que las masas participasen en las decisiones públicas, las urbes desarrollaron mecanismos cada vez más sofisticados para administrarse y mejorar las estructuras y servicios acordes con la complejidad que nunca se detendrá, aunque cambien los paradigmas de desarrollo urbano.1


    Una de las políticas que más influyen en el desarrollo de un núcleo urbano es la movilidad. De hecho, la capacidad que tengan los individuos para desplazarse de sus casas a sus lugares de trabajo y centros de recreación influye directamente en su calidad de vida y en la capacidad de las ciudades para proveer mejores bienes y servicios, abriendo nuevas oportunidades de desarrollo y sustentabilidad. Para ello son necesarios esfuerzos tanto en planeación de espacio urbano y ejercicio presupuestal como en esquemas de transporte público.


    El objetivo del presente capítulo es presentar y poner en perspectiva los inicios de las políticas de movilidad en el desarrollo y sustentabilidad de las grandes urbes como la Ciudad de México (CDMX) y su zona metropolitana, políticas posibles gracias a la participación de varios actores que impulsaron este cambio de paradigma. En primer lugar se hablará de los problemas del urbanismo en las megalópolis modernas, pasando de ahí al tema de la movilidad. Finalmente se tratarán estos conceptos en el contexto de nuestro país y el Distrito Federal. Al final se presentarán algunos retos para una mejor movilidad en el valle de México. A lo largo del capítulo se presentarán diversos comentarios de expertos y protagonistas en la agenda de la movilidad que complementarán los conceptos y desarrollos aquí expuestos.


    1. Problemas del urbanismo en las megalópolis modernas


    En la actualidad, casi 80% de la población iberoamericana vive en ciudades, una proporción superior incluso a la del grupo de países más desarrollados. Evidentemente, este dato debiera resultar relevante para quienes hoy toman decisiones en ellas. Por esa razón se considera a esta región como la más urbanizada del mundo (ONU Hábitat, 2012). Al hacer una asociación entre la población y la satisfacción de sus necesidades comienza a vislumbrarse la necesidad de adoptar una visión integral de urbanización que permita actuar desde lo local y propiciar con ello la viabilidad y sustentabilidad de las ciudades del futuro.


    Uno de los factores fundamentales de análisis radica en el reconocimiento de dos paradigmas de desarrollo urbano, uno establecido y otro naciente. Cada uno apuesta por sus modalidades de convivencia, sustentabilidad, calidad de vida e incluso colaboración entre los sectores público y privado para la provisión de bienes y servicios. A continuación se revisará cada uno.


    El primer paradigma planteado es el que ha guiado al actual modelo de ciudades que tenemos. Por décadas se ha ejecutado el crecimiento de las ciudades del centro a los suburbios; el primero ha concentrado toda actividad económica, mientras que los segundos han servido como áreas residenciales y de esparcimiento, cuyo crecimiento ha sido determinado por el mercado inmobiliario, regido a su vez por intereses privados y no por una planeación sustentable basada en la soberanía de las decisiones de interés público. El resultado fue la aparición de grandes núcleos urbanos, las megalópolis, y crecientes problemas de gobierno y sustentabilidad en temas como medio ambiente, agua, seguridad, salud y transporte. Este paradigma llevó también a la marginación de los centros de las ciudades. Conforme a este esquema, la movilidad se limitaba al movimiento de los vehículos, de tal forma que solo se buscaba la eficacia, la rapidez y la fluidez de dicho medio de transporte, por encima de la gestión del espacio público y la calidad de vida de sus habitantes. Todos vivimos los costos de este modelo.



OEBPS/Fonts/MyriadPro-BoldIt.otf


OEBPS/Images/1.gif





OEBPS/Fonts/Constantia.ttf




OEBPS/Fonts/MyriadPro-Semibold.otf


OEBPS/Fonts/MinionPro-Regular.otf


OEBPS/Fonts/Constantia-Italic.ttf


OEBPS/Images/2.gif





OEBPS/Fonts/MyriadPro-BoldCond.otf


OEBPS/Images/autor2.gif





OEBPS/Fonts/MyriadPro-Regular.otf


OEBPS/Images/autora1.gif
—_—

@ »

TS

Laura Ballesteros





OEBPS/Images/cubierta.jpg
Caminando hacia el futuro

Experiencia de movilidad en la Ciudad de México

Laura Ballesteros y Fernando Dworak
Prélogo de Miguel Angel Mancera

@) M2050





OEBPS/Fonts/Impact.ttf


OEBPS/Fonts/Constantia-Bold.ttf


OEBPS/Fonts/MyriadPro-It.otf


OEBPS/Fonts/MyriadPro-Bold.otf


OEBPS/Fonts/TimesNewRomanPSMT.ttf


OEBPS/Images/logo_m2050.gif
M2050

uuuuuuuuuuuuuuuuuuuu





OEBPS/Fonts/MyriadPro-Cond.otf


OEBPS/Images/3.gif
Capitulo 1

Qué se ha hecho
hasta el momento





