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La presente guia se enmarca en una estrategia integral entre el gobierno federal a través de la
Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU), la sociedad civil especializada
en movilidad urbana mediante el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP),
y con el apoyo financiero del Fondo de Prosperidad del Reino Unido, en el marco del proyecto
Scaling Up Sustainable Mobility Projects in Mexico. El objetivo del proyecto es generar las ca-
pacidades suficientes en todos los niveles de gobierno a fin de que las decisiones de movilidad
en las ciudades y zonas metropolitanas sean las adecuadas, considerando los requerimientos
de los ciudadanos y la reduccion y control de externalidades sociales y ambientales.

La creacién de la SEDATU en 2012 permite dar a la planeacion urbanay de movilidad, el espacio
institucional mas importante en el gobierno federal desde la desaparicién de la Secretaria de
Asentamientos Humanos y Obras Publicas (SAHOP). El Plan Nacional de Desarrollo 2012-2018
(PND) incluye por primera vez lineas estratégicas, objetivos y metas vinculadas con movilidad
urbana. Tanto el Programa Sectorial de la SEDATU y el Programa Nacional de Desarrollo Urbano
2014-2018 (PNDU) replican estas lineas estratégicas y le incorporan objetivos especificos.

Mientras que la operacién del Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo (PROTRAM), del
Fondo Nacional de Infraestructura, ha financiado desde 2009 algunos proyectos de transporte
masivo en las ciudades mayores de 500,000 habitantes, la operacién local de otros fondos fede-
rales no ha podido revertir la inequitativa distribucion de inversiones de fondos y programas
federales en infraestructura para el automovil: de 53,464 proyectos financiados con 32 fondos y
programas presupuestarios federales durante 2014, a través de los cuales se invirtieron 31,719
millones de pesos para fomentar proyectos relacionados con la movilidad urbana, apenas el
17% fue destinado a movilidad urbana sustentable (transporte publico y movilidad no motorizada)
(ITDP, 2015).
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La Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable (EMUS) es una iniciativa del gobierno federal en
la SEDATU para promover mejores politicas y proyectos de movilidad urbana en las ciudades
del pais. A pesar de no estar formalmente creada en la estructura institucional de la Secretaria,
se reconoce la labor de la EMUS en atender los rezagos existentes en materia de disponibilidad,
accesibilidad y calidad de los sistemas de movilidad buscando generar un cambio de tendencia
en el financiamiento federal en materia de movilidad urbana sustentable para garantizar inver-
siones eficientes y efectivas. Ademas de capacitar a aquellos gobiernos locales que demuestren
voluntad para revertir el paradigma de ciudades extendidas y, por ende, poco competitivas y
desiguales.

En 20714 se crea el Programa Presupuestario de Impulso a la Movilidad Sustentable (PIMS),
disenado como un incentivo desde la federacién para la correcta planeacion, diseno, imple-
mentacion y evaluacién de inversiones para mejorar el transporte publico y la movilidad no
motorizada en México, mediante un programa que apoye técnica y financieramente a los go-
biernos locales. No obstante, derivado de los recortes presupuestales, como consecuencia del
bajo precio del petréleo, el PIMS todavia no tiene recursos asignados en el Presupuesto de
Egresos dela Federacién (PEF).



UNO

La plataforma de capacitacién CECI

Como parte del proyecto conjunto entre la SEDATU, el ITDP y el Fondo de Prosperidad del Reino
Unido, se disefd la plataforma de capacitacion Ciudad Equitativa, Ciudad Incluyente (CECI) con
informacion sobre planeacidn, diseno, implementacion y evaluacion de politicas y proyectos de
movilidad urbana sustentable. La plataforma online se complementa con 5 guias técnicas y 5
videos sobre los temas de interés sobre movilidad: Calles Completas, Sistemas Integrados de
Transporte, Desarrollo Orientado al Transporte, Gestion de la Movilidad y Distribuciéon Urbana
de Mercancias.
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Calles Completas Sistema Integrado Desarrollo Orientado Gestion de Distribucion Urbana
de Transporte al Transporte la Demanda de Mercancias

A quién va dirigida

Esta guia esta dirigida a tomadores de decisiones en organismos de gobierno, técnicos en diseno
vial, actores privados, académicos, organizaciones civiles y estudiantes. La politica publica y los
proyectos urbanos no son responsabilidad Unica de uno de estos actores, requieren un acer-
camiento integral multidisciplinario en el que tanto ciudadanos, consultores, contratistas y, por
supuesto, servidores publicos estén inmersos en los debates y decisiones puntuales.

Objetivo

El objetivo de la guia es presentar los principios de diseno de proyectos y politicas publicas
gue promuevan la movilidad urbana sustentable y que garanticen la seguridad, accesibilidad y
eficiencia en los traslados. La guia brinda herramientas técnicas para conocer el proceso y los
conceptos principales que permiten el uso mas equitativo de la calle y que propician que mas
personas caminen, usen la bicicleta y el transporte publico en las ciudades.

DOS
Una estrategia integral

La movilidad es una necesidad de todos los habitantes para acceder a bienes y servicios a los cuales
no tendrian acceso (o bien lo haria en términos de inequidad). El acceso fisico a estas necesidades
es clave para garantizar otros derechos y reducir la brecha de desigualdad y pobreza. Las politicas
de transporte deben responder a esta necesidad adecuadamente bajo criterios técnicos, sociales y
ambientales dptimos. Una estrategia de movilidad urbana sustentable representa estas soluciones
que generalmente vienen alineadas unas con otras: buenas decisiones técnicas son también social-
mente y ambientalmente amigables. Hay principios bdsicos de este enfoque que van de la mano de
estas soluciones optimas, sin las cuales no puede conceptualizarse adecuadamente la movilidad
sustentable:

» La movilidad es sobre todo, un derecho. En un primer Informe publicado en 2013 la CDHDF y
el ITDP definen el derecho a la movilidad como “el derecho de toda persona y de la colectividad
a disponer de un sistema integral de movilidad de calidad y aceptable, suficiente y accesible
gue, en condiciones de igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento de todas
las personas en un territorio para la satisfaccion de sus necesidades y pleno desarrollo”. Por
sistema integral de movilidad debera entenderse “el conjunto de factores técnico-industriales,
normativos, institucionales y de infraestructura (publicos y privados), integrados e interconectados,
que hacen posible la realizacion de movimientos en un territorio” (CDHDF, 2013). Una politica
de movilidad urbana sustentable reconoce este derecho y busca que se garantice para todos.

» Las externalidades negativas generadas por el sistema actual de movilidad enfocado en el
uso del automavil afectan la calidad de vida de millones de personas y transfieren a toda la
sociedad los costos privados de los usuarios de vehiculos automotores particulares. Los au-
tomaviles al circular generan contaminantes de gases de efecto invernadero, ruido, choques y
atropellamientos, ademas de que son los causantes de la congestidn vial. Los vehiculos particu-
lares tienen una mayor responsabilidad en esto al transportar menos personas, comparado con
los vehiculos de transporte publico. Se estima que el costo en las cinco areas metropolitanas
mas grandes del pais -que concentran al 40% de la poblacién urbana nacional- las pérdidas
por externalidades negativas alcanza el 4% del PIB; unos 173 mil millones de pesos cada ano
(ITDP. 2012b). Una politica de movilidad urbana sustentable busca reducir las externalidades
negativas del transporte y compensar a la sociedad a través de instrumentos econémicos y
regulatorios.
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» Mas movilidad no necesariamente es mejor movilidad y, por supuesto, tampoco mejor acceso
a bienes y servicios. Mientras menos distancia se necesite recorrer para cubrir las necesidades
y si esa distancia se recorre con modos de transporte colectivos o no motorizados, mejor para
todos. Eso significa que debemos migrar de una vision de movilidad de vehiculos a aumentar
la accesibilidad de personas. Una politica exitosa de movilidad reduce los requerimientos y
costos de movilidad para acceder a bienes y servicios a través de acercar origenes y destinos,
y priorizar los viajes puerta a puerta de manera que importaria menos la gran infraestructura
gue mueve miles de personas todos los dias e importaria mas los detalles de disefo peatonal y
ciclista que permiten mayor permeabilidad y accesibilidad a la ciudad (Litman, 2012).

Aplicando estos principios a indicadores objetivos, la meta esta en reducir el uso del auto, me-
dido en Kilémetros- Vehiculo Recorridos, KVRs (ITDP, 2012c), mediante el acceso universal a un
sistema de transporte de calidad y desincentivos al uso del auto. Este enfoque integral debe
incluir elementos tanto de oferta como de demanda.

Los cinco temas de este curso cubren este enfoque, incluyendo, por supuesto, la presente guia
sobre Desarrollo Orientado al Transporte.

DEMANDA OFERTA

Calles Completas
- Desarrollo Orientado al Transporte » - Transporte Publico
- Gestion de la Movilidad - Distribuciéon Urbana
de Mercancias

Ilustracion 1. .Enfoque integral de la Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable. Fuente: Elaboracién propia.

Politicas publicas y proyectos exitosos

Una estrategia solida de movilidad urbana sustentable se compone de politicas publicas que
generen proyectos exitosos en dicho sentido. Ambos elementos son claves y sin uno de ellos la
estrategia reduce su alcance y sus efectos son limitados. Por una parte, los proyectos exitosos
no solo permiten poner en practica la politica e ir transformando poco a poco una ciudad, sino
gue ademas son un referente para el desarrollo de mas proyectos en diferentes ciudades. Las
metodologias, modelos de negocios y mecanismos puestos en practica en los proyectos pueden
sin duda ser replicables en otros lugares y contextos, reduciendo el riesgo al existir antecedentes
exitosos.

Por otra parte, las politicas publicas permiten replicar mas facilmente los éxitos, a través de
instrumentos publicos de largo alcance que puedan guiar tanto los procesos de gobierno como
los incentivos y comportamientos de particulares, promotores, usuarios, consumidores e inver-
sionistas. Los instrumentos regulatorios y de planeacién, de corte mas coercitivo, se comple-
mentan con los instrumentos econdmicos y de informacidén que modulan las conductas de los
actores privados con base en incentivos o castigos. Esta guia insiste en que ambos enfoques
son mas que complementarios, necesarios, y que deben ir siempre juntos.

TRES
;Qué es el Desarrollo
Orientado al Transporte?

El Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) es una estrategia de desarrollo urbano que promueve la
concentracion de usos habitacionales, comercio, equipamiento y servicios en torno a las estaciones
de la red de transporte publico masivo. El DOT permite a los habitantes de estas zonas, asi como a
visitantes, una mayor accesibilidad a hogares, empleos y otras actividades, por lo que los habitantes
y visitantes de una zona pueden satisfacer la mayoria de sus viajes en modos no motorizados, es
decir, caminando o en bicicleta o bien, en transporte publico dada la cercania y oferta de actividades
(ITDR 2015a).

Un proyecto de DOT normalmente tiene como elemento que define la estructura del barrio una estacién de
transporte masivo como BRT, tren ligero o metro, que esta rodeada de un desarrollo compacto y de alta den-
sidad, con buena infraestructura peatonal y ciclista. Este tipo de desarrollos pueden construirse alrededor
de nuevas estaciones de transporte publico, pero también se puedan dar con cambios graduales en zonas
donde éste ya existe (ITDP, 2013).
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Elementos del DOT

Ademas de la cercania a la red del transporte publico un DOT requiere de elementos especificos de diseno urbano, que
pueden ser agrupados en 8 principios aplicables a proyectos (ITDP, 2014). Estos principios aplicados a un desarrollo o a un
area alrededor de una estacién de transporte publico masivo se pueden evaluar mediante el Estandar DOT (ITDP, 2014).

CUATRO
;Por qué es importante?

En términos de movilidad, el papel del suelo resulta fundamental dado que es en funcidn de esta
variable, que los viajes para conectar origenes con destinos pueden ser mds cortos o mas largos.
Los beneficios econdmicos, sociales y ambientales de una politica de DOT se pueden resumir de la

CATEGORIA PRINCIPIO OBJETIVOS

ESTRUCTURA
URBANA

MOVILIDAD

Conectar

Crear redes densas de calles que permitan
la accesibilidad a los destinos y a la red de
transporte publico

Densificar
Hacer compatible la densidad y la
capacidad del transporte publico

Las rutas peatonales y ciclistas son cortas,
directas y variadas.

Las distancias de las rutas peatonales y ciclistas
son menores que las de los vehiculos privados.

La densidad residencial y de empleos permite la
operacion de transporte publico de alta calidad.

siguiente manera. (ITDR 2013).

AMBIENTAL

=  Reduce las emisiones

SOCIAL

= Mejora el acceso al

ECONOMICO

= Activa la economia local

_ N . de GEI transporte publico = Aumenta la plusvalia
Las longitudes de viaje son reducidas por la » Conserva areas » Promueve la equidad inmobiliaria
provisién de usos diversos y complementarios. . ..
Mezclar naturales social = Aumenta la productividad

Promover usos de suelo mixtos
que permitan diversas tipologias,
actividades y habitantes

Compactar
Crear ciudades compactas que permitan
viajes cortos

Caminar
Desarrollar barrios que promuevan la
movilidad peatonal

Pedalear
Priorizar las redes de movilidad ciclista

Transportar
Localizar el desarrollo cerca del transporte
publico de alta calidad

Cambiar
Aumentar la movilidad regulando el uso del
estacionamiento y las calles

La mezcla de niveles de ingreso permite
trayectos cortos para los grupos de menores
ingresos.

El desarrollo estd en un area urbana existente.

Las distancias cortas hacen los viajes en la

= por reduccion de
expansion urbana

= Reduce las emisiones
de contaminantes
criterio de vida corta

» Ahorraenergiay

= Mejora la salud

= Aumenta la actividad
fisica

= Mejora la seguridad
WL ELERAYEL

= Promueve el capital

por reduccién de tiempo
de viaje

= Reduce costos de traslado
para individuos,
negocios y empresas

= Mejorael acceso a

ciudad mas convenientes. recursos naturales social y la trabajos
= Reduce ruido participacion = Reduce costos de la
ciudadana infraestructura

La red peatonal es segura y completa.
El entorno peatonal es activo y vibrante.

El entorno peatonal es templado y cémodo.

La red ciclista es segura y completa.

El estacionamiento de bicicletas es suficiente y
seguro.

El transporte publico de alta calidad es accesible
a pie.

El terreno destinado al uso y estacionamiento de
automdviles es reducido al minimo.

Se transfiere al usuario de vehiculos
motorizados el costo de las externalidades que
genera.

Ilustracién 2. Principios y objetivos para el Desarrollo Orientado al Transporte. Fuente: ITDP, 2014.

= Revitaliza barrios

Ilustracion 3. Beneficios ambientales, sociales y econémicos del DOT. Fuente: ITDP, 2013.




CINCO
Politicas Publicas

Los gobiernos locales pueden implementar el Desarrollo Orientado al Transporte tanto a nivel de
politica urbana como a nivel de proyectos concretos. A nivel de politica urbana, los gobiernos locales
tienen la facultad de establecer las bases de planeacion y regulacion, asi como las instituciones e
incentivos que permitan la participacion privada y publica en el desarrollo de proyectos bajo los
criterios del DOT. Para ello requieren de instituciones encargadas de la politica, asi como diferentes
instrumentos para su aplicacion (ITDP. 2015b).

A. Marco Institucional

El primer paso para promover el DOT es contar con
instituciones publicas encargadas del tema, asi
como con un marco de planeacién y regulacion ade-
cuado. Para asegurar un buen marco institucional
hay que realizar un mapeo de las dependencias mu-
nicipales, metropolitanas y estatales encargadas de
la planeacién del desarrollo urbano y la movilidad
en la zona metropolitana en cuestién, como:

- Instituto Municipal (idealmente Metropolitano)
de Planeacion

- Comité de Planeacion del Desarrollo Municipal

- Secretaria de Desarrollo Urbano (o equivalente)

- Secretaria de Movilidad o Transporte (o equivalente)

El mapeo debe incluir las facultades que tiene cada
una de dichas dependencias para planear, dirigir y
administrar el desarrollo urbano, asi como los me-
canismos de coordinaciéon que han puesto en mar-
cha con otros municipios metropolitanos. El mapeo
servird para identificar qué dependencia sera el
brazo implementador de la politica publica para pro-
mover el DOT, segun los siguientes criterios:

- Facultades de planeacién del desarrollo urbano;

- Facultades de ejecucion de proyectos

- Capacidad operativa; capacidad financiera; facultad
de aprobacion de proyectos; voluntad politica

- Posibilidades de coordinacién con las diferentes
dependencias gubernamentales involucradas, el
sector privado y la sociedad civil.

El primer paso sera establecer la dependencia que
liderara el tema de DOT en la ciudad. Es necesario
realizar el diseno institucional de la oficina encar-
gada de dicha politica, a la cual llamaremos agen-
cia de desarrollo urbano o punto focal. Esta agencia
concentrara el tema y tendra capacidades de coor-
dinacién con otras direcciones dentro de la misma
dependencia, con otras dependencias y niveles de
gobierno, y con privados. En cierta medida, el punto
focal es una ventanilla Unica, pero exclusivamente
para el tema de DOT.

Puede estar en Desarrollo Urbano, en el Instituto
Municipal de Planeacién (IMPLAN), a nivel metropoli-
tano y/o a nivel estatal. El punto focal debera ser una
oficina a nivel operativo dentro de la dependencia lider
del tema y dependiendo de la cantidad de proyectos, es
la cantidad de personal que se requiera. Dicha oficina
debera poder establecer politicas de:

- Zonificacidn (usos, potencial de construccion y densidades)

- Politicas de estacionamiento y gestién de la demanda

- Criterios y lineamiento para el diseno de desarrol
los inmobiliarios y espacios publicos

- Seguimiento integral de proyectos

- Apoyo a gestién de proyectos de insercion urbana

-Verificacion y seguimiento de los beneficios de los proyectos

- Aunque el punto focal no necesita concentrar las
facultades de planeacién y regulacion, sus estudios,
dictdmenes y propuestas para las zonas con DOT deben
ser incluidos en los planes y reglamentos correspondientes
para justificar legalmente sus acciones.
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Cabe aclarar que ésta area no solamente se involucrara en la planeacion, sino que también tendra un importante papel
en la aprobacion de los proyectos en zonas con DOT. Por lo tanto, sus labores incluyen apoyar a desarrolladores en la pre-
sentacion de proyectos que cumplan con los requisitos, tanto administrativos como de disefo, para construir en una zona
con DOT. Esto debe ayudar a brindar certeza juridica sobre la aprobacion de los proyectos, ya que el punto focal funciona
como un gestor de proyectos de DOT dentro del mismo gobierno.

En el caso de proyectos estratégicos con alto involucramiento gubernamental, el punto focal trabajara con otras depen-
dencias del gobierno local -como la secretaria de finanzas y la secretaria de desarrollo econémico- para definir esque-
mas para la aportacion de suelo gubernamental, la adquisicidon y habilitacién de predios, los incentivos fiscales, asi como
el financiamiento de proyectos y las asociaciones publico privadas.

B. nstrumentos de planeacion

Los instrumentos de planeacién definen los propdsitos, la
estrategia general y la politica publica de desarrollo urbano
en un territorio determinado. Los planes y programas de
desarrollo urbano son los instrumentos de planeacién ur-
bana por excelencia en el marco legal mexicano derivados
de la Ley de Planeacién. La planeacién urbana se deriva
ademas del articulo 27 Constitucional mediante la Ley
General de Asentamientos Humanos (LGAH) y parcial-
mente mediante la Ley General del Equilibrio Ecoldgico y
Proteccion al Ambiente (LGEEPA).

1. Instrumentos nacionales de planeacion.

El Plan Nacional de Desarrollo y Programa Nacional de De-
sarrollo Urbano son los instrumentos que tiene el gobierno
federal para guiar la planeacién en el pais. El Plan Nacional
de Desarrollo (PND) se emite al inicio de cada gestion por
el Ejecutivo Federal. EL PND contiene la politica publica del
sexenioy es la directriz de los programas que se derivan de
éste, es decir, establece el proyecto de pais, las prioridades
en el sexenio y su financiamiento mediante el presupuesto.
Se trata de una norma juridica directiva y de politica publica
en el sentido de que su cumplimiento es obligatorio al in-
terior de la administracion publica y son normas exigibles
por los particulares. El Programa Nacional de Desarrollo
Urbano (PNDU) debe sujetarse a las provisiones estable-
cidas en el PND y es un documento técnico juridico que

establece la estrategia general aplicable al ordenamiento
territorial de los asentamientos humanos, al desarrollo ur-
bano de los centros de poblacién y a las politicas generales
para prevenir los impactos negativos en el ambiente ur-
bano y regional originados por la fundacidn, conservacion,
mejoramiento y crecimiento de los centros de poblacién
(art. 13, LGAH).

2. Programas Basicos de Desarrollo Urbano.

Son los que establece la LGAH en su articulo 12. La Tabla
muestra los diferentes tipos de programas que establece
la LGAH.
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Programa Definicién LGAH LGEEPA
Programas Son el instrumento rector en materia de desarrollo urbano a nivel
Estatales de estatal, y pueden contener, dependiendo de la entidad federativa, los
Desarrollo estudios, objetivos, politicas, normas, lineamientos, reglas, Programa Nacional de Desarrollo
Urbano disposiciones e instrumentos tendientes a promover el desarrollo Urbano

Programas de
Ordenacion de

urbano de los centros de poblacidn; establecen las bases de los
programas basicos y derivados dentro de dicha entidad federativa.

Compatibilizan los objetivos y politicas de los programas estatales y
municipales de desarrollo urbano para ordenar y regular los

Programas Estatales de Desarrollo
Urbano

Programas de Ordenacién de Zonas

Ordenamiento Ecoldgico
General del Territorio

Programas de
Ordenamiento Ecoldgico

Zonas asentamientos humanos ubicados en uno o mas centros de poblacién Conurbadas FgenzliEs
Conurbadas de dos 0 mas municipios de la entidad, en acciones de interés comun 5
comprendidas en la zona conurbana respectiva. Planes o Programas Municipales de a Programas de
Desarrollo Urbano / Delegacionales 3 Ordenamiento Ecoldgico
. . . (D.F) g Locales
Planes o Ordenan y regulan de los procesos de conservacion, mejoramiento y Programas regionales S
Programas crecimiento de los asentamientos humanos del territorio municipal. de desarrollo urbano z
. . Programas de Desarrollo Urbano en g
Municipales Deben ser congruentes con el Plan Estatal de Desarrollo Urbano y con .
L, Centros de Poblacién >
de Desarrollo los programas de ordenacion de las zonas conurbanas. Programas de =2 ) )
Urbano desarrollo de zonas % PLANEACION Y REGULACION
'_ .
metropolitanas it ECOLOGICA
Desarrollo Integran el conjunto de disposiciones y normas para ordenar y regular ‘Q
e .y . Q
Urbano de su zonificacion, reservas, usos y destinos del suelo y sus PREERIES ¢ REsEEls Ui o Programas parciales <
Cent d ibilidad l ifi . de las d idades d blacic derivados y que determinen esta Ley y la de desarrollo urbano 7
en rqsl e compati |.|’ ades, las §§peC| icaciones de las densidades de po acpr’], \esfislacién coizie] de Dessrrell Jroeno o
Poblacién construccion y ocupacion, y establecen las bases para la programacion -
de acciones, obras y servicios. Deben ser congruentes con el Programa Programas sectoriales
Municipal de Desarrollo Urbano correspondiente. de desarrollo urbano
Desarrollo Se encuentran en la legislacién local y varian dependiendo la entidad Esquemas de
. . . ., desarrollo urbano de
Derivados federativa. En general, son instrumentos de planeacidn puntuales que

atienden a una necesidad geografica o econdmica.

Tabla 1. Programas de Desarrollo Urbano en la Ley General de Asentamientos Humanos . Fuente: ITDP, 2015b

centros de poblacidn

PLANEACION Y REGULACION DE DESARROLLO URBANO

3. Programas Derivados de Desarrollo Urbano. Los programas derivados son los establecidos en la LGAH, llustracion 4. Tipos de programas de desarrollo urbano

art. 12, fraccion VI, derivan de basicos establecidos en la legislacién estatal de desarrollo urbano. La mayoria de las
entidades federativas incluyen en su legislacidn local programas de desarrollo urbano derivados. Los mas
comunes son los Programas (i) Regionales, (i) de Zonas Metropolitanas, (iii) Parciales de Desarrollo Urbano,
(iv) Sectoriales y, (v) Esquemas de Desarrollo.

Ahora bien, para gue los instrumentos de planeacién estén enfocados a lograr un DOT en una ciudad, se requerira tres
aspectos a analizar previamente: un analisis del mercado de suelo, un diagndstico a nivel ciudad, y una priorizacion de
zonas en funcion de su potencial (ITDP, 2015a):



- Analisis de mercado. Se requiere un analisis gue ayude
a determinar las necesidades y demanda de vivienda,
comercio y oficinas, asi como de mismo mercado inmo-
biliario para poder proveer esta oferta. Se recomienda
reforzar este analisis con visitas en campo y entrevistas
a desarrolladores y autoridades. Una vez determinada
la fortaleza del mercado en diferentes zonas alrededor
del transporte publico de la ciudad, se podra determinar
cuadles son las estrategias intervencién mas exitosa para
fomentar el DOT y cual necesita ser el nivel de intervencion
gubernamental en cada una de ellas.

- Diagndstico a nivel ciudad. Se requiere determinar qué
zonas de la ciudad cercanas a transporte son aptas para
el redesarrollo o la redensificacion poblacional o es-
tablecimiento de mayores actividades de servicios o
econdmicas. Para esto, es necesario realizar un primer
diagnastico del desarrollo urbano y la movilidad en una
zona metropolitana. Este diagndstico necesita contar con
informacion estadistica y georreferenciada, que permita
identificar claramente dénde se encuentra el potencial de
aplicar politicas de DOT y realizar proyectos concretos.

- Priorizacion de zonas en funcién de su potencial de DOT.
El andlisis la informacidn recabada en los pasos an-
teriores ayudara a definir cuales son las areas de
la ciudad con oportunidad de convertirse en zonas
de desarrollo orientado al transporte. Como parte del
gjercicio de eleccion de zonas es importante clasificarlas
segun sus oportunidades. Esto servira para identificar
mas adelante qué tipo de cambio puede llevarse a cabo
en cada area y cuales son las politicas e instrumentos
a implementar. Cada ciudad debe identificar, derivado
del diagnostico realizado, en qué situacién se encuen-
tra cada zona dentro del radio de influencia del transporte
masivo. Es importante notar que una misma zona puede
tener varios tipos de potencial, lo cual implica que es un
area donde implementar politicas y proyectos de DOT seria
altamente beneficioso y prioritario.

C. Instrumentos normativos

El objetivo de los instrumentos normativos es definir reglas
tanto para particulares como para gobiernos respecto al
uso y gestion del suelo. Considerando que la gran mayoria
de la superficie construida cada ano en las ciudades es im-
plementada por privados, disenar normas dirigidas a que
los desarrolladores tomen mejores decisiones es clave. Es
importante usar estas normas publicas para promover el
DOT en las ciudades, porgue muchas veces estan disena-
das para lo contrario: expansién horizontal, con desarrollos
desconectados, inaccesibles y lejos del transporte publico.

1. Instrumentos de adquisicién publica del suelo. Son
para que las autoridades locales adquieran la propiedad,
establezcan limitaciones a la propiedad privada y eviten
acciones de especulacion en proyectos inmobiliarios.

a. Expropiacion. Puede ser utilizado para adquirir la propie-
dad de un predio que se encuentra dentro del trazo de una
linea de transporte publico masivo, o a peticion de algun
municipio, para la adquisicion de un predio baldio en algu-
na zona destinada para crecimiento del centro de poblacién
para el desarrollo de vivienda social. Se justifica su uso
cuando hay una utilidad publica (cuando el bien expropiado
se destina directamente a un servicio u obra publicos) o so-
cial (de una manera inmediata y directa a una clase social
determinada, y eventualmente a toda la colectividad).

b. Derecho de preferencia. Este mecanismo otorga a las
entidades federativas y los municipios el derecho de
preferencia, en igualdad de condiciones, para adquirir los
predios comprendidos en las zonas de reserva senaladas
en los planes o programas de desarrollo urbano aplicable,
cuando éstos vayan a ser objeto de enajenacion a titulo
oneroso. En lugar de dar facilidades a desarrolladores in-
mobiliarios para crear sus propias reservas, los gobiernos
locales podrian adquirir el suelo por derecho de preferen-
cia y desarrollarlo ellos mismos o a través de asociaciones
publico privadas.

c. Acciones para evitar la especulacién. Evitar la especu-
lacién desmedida es un objetivo de politica publica justifi-
cable, dado que ésta no permite que los usos socialmente
mas beneficios no se realicen. Esto se puede hacer
mediante:

i. Establecimiento de reservas territoriales. Son
areas adquiridas por las dependencias o entidades
de la administracion publica o en asociacién con
sus propietarios. Las reservas pueden ir orientadas
al DOT si no causan expansion de las ciudades, se
recomienda detallar los procedimientos en los que
se usaran dichas reservas y que se coordinen con
proyectos de transporte y movilidad.

ii. Fijacion de precios maximos de venta. Puede ir acom-
panada de incentivos a los desarrolladores para fomentar
la construccién de vivienda para grupos de bajos ingresos.

iii. Programas de adquisicion de tierra. Tienen como obje-
tivo evitar la especulacion y acaparamiento en el mercado
de inmuebles, regular el precio en el mercado inmo-
biliario y captar las plusvalias que genera el desarrollo ur-
bano, para aplicarlas en beneficio de los habitantes de los
centros de poblacion.

2. Instrumentos de control sobre el desarrollo. Sirven
para control los usos e intensidades de suelo, asi como
las normas de diseno para proyectos inmobiliarios
y crecimiento de desarrollo urbano. Estos instrumentos
pueden generar mayores intensidades y normas particu-
lares para areas centrales o cercanas al transporte publico.

a. Zonificacion. Mediante este instrumento, los gobiernos
municipales tienen el control sobre el crecimiento de sus
centros de poblacién y pueden impulsar o impedir
el crecimiento, tanto horizontal como vertical, asi como
establecer la mezcla de actividades en las zonas que con-
sideren prioritarias, por ejemplo en areas factibles para el
DOT.

b. Areas no urbanizables. Son 4reas que se excluyen del
desarrollo urbanoy la edificacion de viviendas por razones
de conservacién ambiental, patrimonial o por prevencion
de riesgos.

c. Incorporacion de predios. Este instrumento consiste en
el procedimiento de incorporacion de los predios gjidales y
comunales al desarrollo urbano y, por lo tanto, que cuenten
con equipamiento urbano. Permite la planeacion futura en
contextos de crecimiento urbano desmedido, previendo la
introduccion de transporte publico y calles accesibles.

d. Fraccionamientos. Consiste en la division de un terreno
en manzanas Y lotes, lo cual requiere del trazo de una o
mas calles, o la ejecucion de obras de urbanizacion,
infraestructura, equipamiento y servicios urbanos. Los
fraccionamientos existentes y los futuros son un area de
oportunidad si se les provee servicios de transporte, se
densifican y se planean usos de suelo mixtos, ya que tienen
el potencial de ser proyectos de DOT si estos se encuentran
cerca de algun punto de transporte publico masivo.

3. Instrumentos de gestion del desarrollo. Son los instru-
mentos normativos mas flexibles y que permiten realizar
acciones de mejoramiento puntuales atendiendo a necesi-
dades especificas contextuales. Ademas permiten tomar
decisiones con base en criterios y principios, generando
normas particulares para desarrollos diferentes.

a. Areas de actuacién. Son determinadas mediante planes
y programas de desarrollo urbano correspondientes con la
finalidad de llevar a cabo dentro de su delimitacion
acciones urbanisticas para su mejoramiento, conser-
vacion y/o crecimiento. Estos instrumentos son un drea de
oportunidad para proyectos de DOT, cuando se designen
alrededor de un corredor de transporte publico masivo.

b. Poligonos de actuacion. Este instrumento permite a los
municipios y a los particulares impulsar proyectos de de-
sarrollo urbano con flexibilidad respecto a la zonificacion
programada, al relocalizar usos, destinos y potencialidades
de construccion de los predios que componen el poligono
dentro del mismo poligono de actuacion. Esta flexibilidad
puede permitir a los tomadores de decisiones generar
proyectos mas densos y mixtos en zonas definidas donde
haya transporte publico.
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c. Reagrupamiento parcelario. Consiste en la redistri-
bucién de parcelas en un poligono determinado, con el
propdsito de aprovechar su potencial urbano. Paralograr su
propdsito se prevé ceder suelo para calles y equipamiento
y, en algunos casos, segregar suelo para vender y con ello
financiar obras conjuntas de interés publico. La flexibilidad
gue otorga este instrumento permite a los tomadores de
decisiones generar proyectos en zonas definidas donde
haya transporte publico.

d. Sistemas de actuacion. Son las diversas formas de
aplicaciéon de acciones urbanisticas, entendidas como el
aprovechamiento, acondicionamiento y utilizacién
del territorio para las obras de urbanizacién y edificacién.
Estos pueden ser de financiamiento o de gestiéon cuando
sblo son implementados por el sector publico.

4. Instrumentos de coordinacién. La coordinacién
reduce los costos de transaccion de la entre las au-
toridades de desarrollo urbano. A pesar de que estos
mecanismos no son exclusivos del desarrollo urbano,
son clave para la implementacion de los proyectos
de DOT, que requieren el acuerdo de muchos actores.

a. Convenios administrativos. Los tres 6rdenes de
gobierno pueden convenir en diversos aspectos so-
bre la coordinacion para el desarrollo urbano. Estos
aplican tanto para el efecto de inversiones federa-
les de transporte masivo o de subsidios de vivienda,
como entre municipios en zonas metropolitanas.

b. Organismos auxiliares. Son las instancias per-
manentes de participacién social para la asesoria y
consulta de los gobiernos de las entidades federativas
y municipales fungen como organismos de coordi-
nacion para zonas metropolitanas. Algunos ejemplos
son: Comisiones de Desarrollo Urbano, Comisiones de
Conurbacion del Estado o Municipales, Asociaciones 'y
Consejos Ciudadanos o Institutos Metropolitanos de
Planeacion.

5. Instrumentos coercitivos. Disposiciones juridicas
gue sancionan el incumplimiento de las obligaciones
de desarrollo urbano, es decir, incentivos negativos
qgue permiten la ejecucion de los otros instrumentos.

6. Instrumentos de infraestructura, movilidad y transporte.
La inversion y operacién de la infraestructura de
transporte en las ciudades esta regulada mediante
instrumentos previstos en las leyes de movilidad,
transporte o infraestructura, pero son claves para
la implementacién exitosa del DOT. La planeacion,
diseno y operacién de sistemas de transporte ma-
sivo y de centros de transferencia modal se debe
prever junto con el desarrollo del suelo colindante,
para aprovechar el espacio cercano.

D. nstrumentos econémicos

Son instrumentos econdémicos de desarrollo urbano los
gue permiten el financiamiento de inversiones publicas
en proyectos urbanos. Lo anterior sea con cargo al erario
publico, con participacion privada o mediante la captura de
valor generada por la inversién privada. Dichos mecanis-
mos pueden ademas generar un cambio de comporta-
miento que incentiva o desincentiva ciertas actividades
privadas. Se dividen en dos: fiscales y de financiamiento.

1. Instrumentos fiscales. Son las contribuciones estable-
cidas en las leyes fiscales federales y cddigos financieros
o fiscales, leyes de ingresos municipales, leyes de hacien-
davy leyes de catastro. Los instrumentos fiscales recaudan
recursos gue pueden invertirse en proyectos urbanos y
de transporte, pero al mismo tiempo generan un cambio
de comportamiento dependiendo de si se disenan como
incentivos positivos, como exenciones tributarias, o como
incentivos negativos, gravando actividades no deseadas.
Estos se dividen en impuestos, derechos y contribucién de
mejoras

a. Impuestos. El impuesto mas importante para el DOT es
el predial, que grava una propiedad o posesién in-
mobiliaria. Deben pagarla todos los propietarios de un
inmueble, ya sea vivienda, oficina, edificio o local comercial.
La base del pago de este impuesto es el valor catastral. La
principal ventaja de los proyectos de DQOT es que, al incre-
mentar la densidad poblacional y las construcciones den-
tro de una ciudad, también incrementa la recaudacién del
predial. En contraste, permitir la expansion urbana, reduce
la base tributaria de una ciudad, haciendo cada vez mas
dificil mantenerla por la baja recaudacién y el costo de
mantenimiento de los servicios.
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b. Derechos. Los derechos son contribuciones fiscales que
gravan los bienes y servicios publicos. El principal bien en
el desarrollo urbano es el suelo, por ello los instrumen-
tos identificados estan relacionados con el uso y aprove-
chamiento de éste. En el caso de servicios publicos,
generalmente los derechos no gravan las obras de
inversion sino la operacién de esos servicios.

c. Contribuciones de mejoras. L as contribuciones por me-
joras son gravamenes por obra publica o servicio publico
en una zona de beneficio.

Ahora bien, las acciones tomadas por autoridades de desarrollo urbano, que directa o indirectamente incrementan el
valor del suelo benefician a los propietarios de dichos predios, pero ese valor se convierte en un bien privado. Capturar ese
incremento para beneficiar a la sociedad se logra por medio del cobro por el uso de los derechos de construccion, algo
gue se conoce comunmente como captura de valor. Los instrumentos fiscales pueden recuperar valor por concesiones
de densidad o acciones de mejoramiento que se aplican a cierta zona son basicamente las contribuciones de mejoras y
pueden adquirir distintas formas en diferentes entidades del pais:



Instrumento de captura
de valor

Contribuciones de mejoras
realizadas bajo el sistema
de plusvalia

Derecho de cooperacion

Contribucién por plusvalia

Contribucién especial de
aumento de valor y mejoria
especifica de la propiedad

Contribucién especiales por
obras publicas de beneficio
directo

Impuesto sobre aumento de
valor y mejoria especifica
de la propiedad

Derechos de cooperacién
para obras publicas que
realicen los municipios

Impuesto de plusvalia

Impuesto sobre plusvalia y
mejoria de la propiedad
particular
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¢Qué gravan?

Aumento de valor y mejoria especifica de la propiedad
de los predios que sean beneficiados por obras
publicas.

Elincremento de valor de los predios y fincas como
consecuencia inmediata de la ejecucién de las obras
previstas en los programas de desarrollo urbano.

Efecto directo o indirecto de la modificacién de la
normatividad urbana aplicable la realizacién de obras
publicas, cambio de uso del suelo o cualquier otro acto
atribuible a terceros, el cual sera objeto de gravamen
mediante esta contribucidn, conforme se establece en
la Ley de Hacienda Municipal y demas disposiciones
fiscales del Estado.

Grava los predios que sean beneficiados por una obra
de urbanizacidn, por estimarse que su desarrollo y
conclusién acrecentara necesariamente el valor de
dichos predios, sin que esto se deba al esfuerzo
econdmico de sus propietarios o poseedores

Prestaciones a cargo de las personas juridico-
individuales o fisicas, o juridico-colectivas o morales
gue se beneficien de manera directa o indirecta por
obras publicas o que reciban una mejora especifica de
naturaleza econdmica, originada por la realizacién de
una obra publica realizada bajo la modalidad de

Predios que sean beneficiados por una obra publica,
por estimarse que su desarrollo y conclusion
acrecentara el valor de dichos predios, sin que esto se
deba al esfuerzo econémico de sus propietarios o
poseedores

La ejecucidn de las siguientes obras publicas de
urbanizacién: banquetas; pavimentos; y la
construccion, reordenamiento y mejoras en areas
urbanizadas.

Incremento en el valor del inmueble que obtengan los
propietarios o poseedores de predios urbanos,
suburbanos y rasticos de los municipios del estado, por
la realizacion de alguna obra publica con recursos
municipales y siempre que no haya sido revaluado para
fines catastrales.

Predios que sean beneficiados por una obra realizada
total o parcialmente por el gobierno del estado o por el
municipio.

Tabla 2. Instrumentos para la captura de valor. Fuente: ITDP, 2015b.

Entidad
federativa

Aguascalientes

Colima

Hidalgo

Michoacan

Morelos

Nuevo Leodn

Quintana Roo

San Luis
Potosi

Tamaulipas

2. Instrumentos de financiamiento del desarrollo urbano.
Los instrumentos de financiamiento son herramientas
gue permiten el financiamiento de inversiones publicas
para desarrollar un proyecto urbano, de forma total-
mente publica, o bien, mediante la colaboracién entre
los sectores publico y privado.

a. Instrumentos financieros generales.

Son utilizados en cualquier proyecto de financiamiento,
no solamente en proyectos de desarrollo urbano o de
DOT.

i. Presupuesto publico. Se utiliza para la inversion
en infraestructura y subsidios, y puede ser inversion
a fondo perdido aunque tiene sus limitaciones.

ii. Deuda publica. Permite realizar grandes proyectos
de inversion y satisfacer las necesidades de la po-
blacién sin tener que esperar a recaudar los fondos
fiscales que se requieren para ejecutarlos. La venta-
ja es que permite realizar inversiones multianuales en
infraestructura y puede distribuir adecuadamente
los incentivos entre los actores involucrados.

iii. Bursatilizacion. Es la emision de deuda en titulos
financieros. Este tipo de instrumento es una forma
en la que los gobiernos y los privados pueden capitalizarse
rapidamente para proyectos de desarrollo urbano, y es
una buena opcién siempre y cuando se cuente con
activos para bursatilizar. Los activos en proyectos
de DOT pueden ser ingresos por la explotacion del
suelo o por los ingresos fiscales derivados de desarrollos
urbanos.

iv. Asociaciones Publico Privadas (APP). Un instru-
mento financiero que integra varios tipos de partici-
pacién publico-privada. Cuando dicha colaboracion
se refiere a una prestacién de servicio publico tam-
bién se llaman Proyectos de Prestacion de Servicios.
Las ventajas de las APPs para los tomadores de de-
cisiones es que permiten capitalizar rapidamente un
proyecto de desarrollo urbano y compartir el riesgo
gue éste implica, lo cual implica una disminucién de
los riesgos de la inversion privada. Ademas, permit-
en a las autoridades de desarrollo urbano optimizar
el uso de los recursos publicos.

b. Acciones de urbanizacion. En el caso de que en
los sistemas de actuacion esté prevista la partici-
pacién de los privados, se convertirian también en
instrumentos de financiamiento del desarrollo urba-
no. Por ejemplo, pensemos en un proyecto de interés
publico para el establecimiento de una estacién de
transporte masivo en el centro de una ciudad. Este
proyecto incluye la construcciéon de instalaciones
para servicios educativos y culturales, asi como la
construccién de oficinas y un parque. El gobierno del
estado y el municipio correspondiente promueven el
reagrupamiento inmobiliario entre los veinticuatro pro-
pietarios de los predios involucrados en el proyecto.
Si estos aceptan, se procede a la incorporacién de
los predios respectivos al reagrupamiento inmo-
biliario. Es claro que los beneficios econdmicos de
los predios donde se construyan oficinas deben ser
mayores a los que obtengan los predios utilizados
para la construccion del parque.

Sin embargo, en este esquema de reagrupamiento
inmobiliario, estos beneficios deben ser repartidos
equitativamente entre todos los particulares que
hayan incorporado sus bienes al proyecto, mediante
el fideicomiso o el instrumento de administracién
gue hayan elegido.



c. Sistema de transferencia de derechos/potencialidad.
Este instrumento permite ceder de forma onerosa
los derechos excedentes o totales de intensidad
de construccion no edificados de un predio en fa-
vor de un tercero, para satisfacer la demanda del
desarrollo urbano. El ayuntamiento del municipio
reglamenta el valor de los derechos a transferir. Por
medio de este instrumento se busca que el valor pa-
gado por el receptor de los derechos de desarrollo
sea destinado en beneficio econdmico tanto de los
propietarios de los predios emisores para incenti-
var la proteccion de los mismos, como del ayunta-
miento municipal, para fines de interés publico. Los
predios emisores pueden ser de propiedad publica
0 privada, y los predios receptores solamente de
propiedad privada.

Los recursos derivados de la transferencia pueden
estar destinados a financiar el sistema de movilidad
adyacente al desarrollo.

d. Venta de derechos de desarrollo. Es una variante
de transferencia de potencialidades de desarrollo
con la particularidad de gque, en este caso, los dere-
chos no se transfieren de un predio a otro, sino que
el Estado tiene la facultad de venderlo, es decir, de
aumentar las intensidades establecidas en la zonifi-
caciéon mediante una cesién onerosa. El caso de Hong
Kong es el mas paradigmatico, ya que cada que se
construye una estacién de metro, se venden éstos
derechos alrededor de sus estaciones para financiar
su construccion.

D. Instrumentos de participacion e informacion

Para que el DOT sea efectivo y estable a lo largo del
tiempo, debe de ser legitimo ante la ciudadania y
contar con su apoyo. Por ello, es primordial tomar
en cuenta a los ciudadanos, pues éstos son expertos
vivenciales, con intereses propios y reales. Su opinién
debe ser incluida, tanto por apropiacién como por
sustentabilidad y por corresponsabilidad de las ac-
ciones contenidas en las politicas y proyectos de
DOT. Por esta razon es necesario realizar procesos
de participacion ciudadana que vayan desde la fase

de diagndstico, su implementaciéon y monitoreo. Es
importante resaltar que la participacién debe de ir
mas allad de las encuestas o consultas, que no consti-
tuyen una participacion real.

De igual forma se requiere darle difusién al proyecto, para
gue la sociedad tenga la oportunidad de participar, evaluar
y proponer. En un principio, es necesario dar a conocer las
propuestas conceptuales de politicas y de proyectos, asi
como se deben difundir los procesos, tiempos y formas de
participacion en los mismos. Es importante que la infor-
macion tenga las siguientes caracteristicas:
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- Prontay oportuna. Que parta del principio de elaboracion del plan para involucrar rdpidamente

a la poblacién y esté a la par del proceso.

- Interactiva. Que permita el flujo desde la poblacidn a los responsables y viceversa.

- Universal. Debe de ser dirigida a todos los grupos sociales, por lo que se requiere materiales

especificos para cada uno.

- Transparente. Utilizar los canales convencionales de transparencia y recurrir a la creacién de

un sitio electrénico para ello.

- Completa y contintia. Que permita poner a disposicién del publico toda la informacion

elaborada, los acuerdos y otros documentos.

Ilustracién 5. Nivel de participacién. Fuente: ITDP-CCC, 2014.

Generacion de acuerdos

Sondear las opciones

GUADALAJARA B0

SEIS
Proyectos de Desarrollo
Orientado al Transporte

Para llevar a cabo exitosamente politicas y proyectos de DOT se requiere cumplir con un ciclo de
Planeacion, Diseno, Implementacion y Evaluacicn (PDIE).

A. Planeacién

En principio se requiere crear un plan para un de-
sarrollo en una zona urbana conectada o el area
alrededor de las estaciones de transporte masivo.
Se recomienda que el plan tenga un radio de 800
metros alrededor de la estacién principal de trans-
porte masivo, aungue es necesario considerar que
las barreras urbanas pueden modificar esta area de
influencia (ITDP, 2015a). Para elaborar este plan se
requiere:
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1. Diagnéstico a nivel de estacion. Una vez definida
el area de estudio, es necesario recabar informacion
para realizar un diagndstico. Alguna informacion ya
se habra obtenido al hacer el diagndstico a nivel ci-
udad, pero en esta etapa también se requerira infor-
macion documental mucho mas detallada. Ademas
es necesario recabar datos suficientes para deter-
minar la orientacion al transporte de la zona y es-
tablecer en qué medida se cumplen los objetivos de
DOT, lo cual se puede hacer mediante el Estandar
DOT (ITDP, 2014).
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Adicionalmente, es necesario hacer un analisis detallado
de la capacidad de las areas para absorber mayor po-
blacién, dada la capacidad instalada de servicios publicos
(Fundacion IDEA, 2015). Esto implica establecer cuél es la
demanda y capacidades actuales de las redes de servicios
como la red vial, agua potable, drenaje y alcantarillado, gas
y energia eléctrica. Una vez que se haya evaluado el de-
sarrollo urbano, la movilidad y la capacidad de carga y se
cuente con toda la informacion relevante, se podra identi-
ficar qué necesita el drea para convertirse en un verdade-
ro proyecto de DOT. El diagndstico requiere enriquecerse
mediante la participacion ciudadana para identificar
problematicas, focos rojos y detalles que no se pueden
capturar con la informacién documental y la calificacion
con indicadores.

2. Plan de implementacién. El diagnostico a nivel zonal
sera la base para definir la estrategia a implementar en
la zona con DOT y puede contemplar diversas acciones de
acuerdo con lo encontrado en el diagndstico.

A continuacién se enumeran algunas de ellas:

- Rediseno de la traza urbana.

- Provision de infraestructura para la movilidad.

- Modificacion o adicién al reglamento de construcciones.
- Ordenamiento del espacio publico.

Para que el plan del area de DOT se integre a la
normatividad, puede tomar las siguientes formas:

-Uno o varios programas parciales de desarrollo urbano.
-Un area de gestion estratégica o un poligono de actuacion.
-Un plan maestro.

También existe la posibilidad de que el plan de area
de DOT se transforme en un plan estratégico.

Sin embargo, éste no sera vinculante y no se puede
garantizar su continuidad tras nuevas elecciones.
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3. Estructura del proyecto. La realizacion del plan de
implementacién debe incluir una definicion negocia-
da de la estructura del proyecto, es decir, qué actores
son los responsables de llevar a cabo y financiar qué
actividades, asi como su cronograma. Para esta etapa,
es indispensable que el gobierno local haya decidido el
alcance de su participacién en la implementacion de
proyectos de DOT. Es importante recordar que el nivel
de involucramiento del gobierno depende, en gran me-
dida, de la fortaleza del mercado inmobiliario de la zona
de la ciudad donde se vaya a dar el desarrollo. También
es esencial identificar cuales son las fuentes de finan-
ciamiento federal o internacional, que pueden facilitar
gue se lleve a cabo el proyecto.




Posteriormente, el gobierno local podra negociar
con el sector privado una estrategia de involucra-
miento y desarrollo de la zona con DOT. En esta
etapa, el punto focal del DOT deberd reunirse con
desarrolladores y propietarios interesados para
presentarles la visién para el drea de DOT y el plan
de implementacién, ademas de solicitar propuestas
de interés. Esta labor, junto con el acompanamien-
to continuo del punto focal, ayudara a que el sector
privado invierta en la zona y genere desarrollos orien-
tados al transporte que mejoren las condiciones.
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Hay que contemplar que la fortaleza del mercado en la
zona también ayudara a definir el nivel de participacion de
los desarrolladores interesados. En mercados consolida-
dos o emergentes que tengan un alto potencial de de-
sarrollo, es mucho mas factible requerir contribuciones
de los desarrolladores para financiar la construccion de
infraestructura para la movilidad o espacios publicos
asociados a los desarrollos o por el incremento en la
densidad o plusvalia derivada de decisiones guberna-
mentales. En otras palabras, implementar estrategias
de captura de valor.

Marcopolo

Reforma
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4. Modelo de financiamiento. El proyecto puede ser
publico, publico-privado o privado. En cualquier caso
requiere un modelo de financiamiento adecuado. La
etapa de pre-desarrollo involucra una gran canti-
dad de actividades. Por un lado, se necesita crear
una primera idea del desarrollo, asegurar que ten-
ga sentido en el contexto del DOT y que sea finan-
cieramente viable. Para esto, hay que evaluar los
usos potenciales para un desarrollo segun la zona,
la zonificacidon y el potencial constructivo existente
para encontrar el mejor uso y que sea mas rentable.

Sin embargo, hay que considerar que el mejor uso
para un desarrollador no siempre refleja las necesi-
dades de una comunidad, por lo que la partici-
pacién ciudadana es clave para identificar proyec-
tos estratégicos. Por otro lado, es necesario realizar
un analisis de mercado para definir la viabilidad
economica del proyecto definido. El pre-desarrollo
también requiere realizar un plan para asegurar el
control del suelo para el desarrollo.




b. Diseio

1. Diseno del desarrollo. En esta etapa, se desarrollan
los disenos y proyectos hasta su nivel ejecutivo de los
proyectos estratégicos. Para asegurar que tengan
una clara orientacién al transporte, es necesario que
sigan estandares de diseno y desarrollo urbano. Es
en este paso cuando el punto focal dedicado a DOT
debe trabajar de cerca con los desarrolladores para
garantizar que los disenos cumplan con los objetivos
e indicadores de orientacién al transporte y como
requisito para cualquier cambio en los usos de suelo
y potencial, asi como para otorgamiento de licencias
de construccién y cualquier incentivo gubernamen-
tal para el proyecto.

c. Implementacion

1. Adquisicion del suelo. Existen varias maneras de
adquirir el suelo para un desarrollo. Por un lado,
el gobierno local puede permitir o concesionar el
desarrollo en propiedades publicas. Por otro lado,
puede ayudar a adquirir suelo mediante instrumen-
tos como la expropiacion o el derecho de preferencia.

También puede ser que el gobierno adquiera el suelo
a precio de mercado, como si fuera un actor privado,
0 que lo hagan los mismos privados participantes
en el proyecto. En el caso de ser varios propietarios,
éstos pueden formar una asociacién para aportar el
suelo via fideicomiso u otros.
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Cualquiera que sea la circunstancia, la adquisicion
y/o control del suelo es esencial. Sin embargo, en
una gran cantidad de casos los predios disponibles
no son lo suficientemente grandes para realizar
desarrollos que ayuden a densificar la zona. Por lo
tanto, en ocasiones no solo sera necesario adquirir un
predio, sino que habra que realizar un reagrupamiento
parcelario para obtener una cantidad de suelo adecuada
para el desarrollo. Este proceso involucra negociacion
con varios duenos de predios y puede tardar bastante
tiempo. Sin embargo, el gobierno local puede ayudar
a realizarlo, aplicando instrumentos de gestiéon del
desarrollo.

2. Desarrollo. Esta etapa es la concrecion de los
planes mediante la construccién de infraestructu-
ra o de un desarrollo inmobiliario. Si es realizado
por entidades gubernamentales con contratacion
de proveedores privados, se recomienda hacer un
concurso publico para dicha obra, asi como para
su supervision. De igual manera, no importando si
es publico o privado, requiere contar con todos los
permisos, medidas de proteccion civil, supervision
y medidas para que su ejecucion afecte lo menos
posible la vida cotidiana de la poblacion que habita
a su alrededor.



D. Evaluacion

En todo proceso de politica publica es indispensable contar con un esquema de monitoreo y evaluacion que
permita guiar la toma de decisiones y medir los avances e impactos de las politicas y proyectos. Para
ello, es necesario tener una referencia de la situacion antes de aplicar el plan. En este sentido, los da-
tos recabados para el diagndstico constituyen una linea base para comparar los datos del monitoreo
y determinar el progreso de una politica o proyecto de DOT. Existira una diferencia entre el alcance de
los indicadores necesarios para evaluar una politica y un proyecto. Para una politica a nivel ciudad,
se necesitan datos de alcance metropolitano, mientras que para un area con DOT o un proyecto, el
alcance serd solamente el area de influencia. Sin embargo, los indicadores propuestos pueden servir
para ambos alcances. Paralelamente, los siguientes indicadores ayudaran a dar seguimiento a las
reducciones de GEl y sus co-beneficios. Es decir, evaluaran la eficiencia de las medidas de mitigacion
llevadas a cabo. A continuacion se propone una seleccidon que permite medir los avances de las politi-
cas y proyectos mediante indicadores que pueden recabarse por medio de estudios periddicos.

INDICADOR

Reparto modal

Kildmetros Recorridos
por Vehiculo (KVR)

Distancia de traslado

Tiempo de traslado

Densidad poblacional

Densidad de empleos

Proximidad de
viviendas y empleos al
transporte

Disponibilidad de
servicios

Equidad social

Percepcion de calidad
de vida

Emisiones de gases de
efecto invernaderoy
contaminantes
climaticos

de vida corta

Seguridad vial

DESCRIPCION

Porcentaje que representan los distintos tipos o modos de

viaje en el total de viajes en la ciudad o area
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META

Aumentar la participacion de viajes en
modos sustentables.

Numero de viajes y distancia recorrida por vehiculos privados Disminuir o mantener constante

Distancia promedio de los viajes urbanos desde el
hogar a lugar de trabajo, escuela, comercio u ocio

Duracién promedio de los viajes urbanos desde el
hogar a lugar de trabajo, escuela, comercio u ocio

Cantidad de habitantes por hectarea en la ciudad o area

Cantidad de empleos por hectarea en la ciudad o area

Distancia promedio de las viviendas y empleos a una
estacion de transporte masivo

Porcentaje de poblacion que dispone de servicios
basicos a menos de 800m

Numero de viviendas de interés social entre nimero
de viviendas nuevas

Nivel de satisfaccidn de residentes, empleados y
visitantes de la zona

Linea base de emisiones GEl y contaminantes climaticos de

vida corta del sector transporte

Sumatoria de accidentes viales con heridos o decesos
de peatones y ciclistas

Disminuir o mantener constante

Disminuir o mantener constante

Aumentar o mantener constante

Depende de las circunstancias iniciales

Disminuir

Aumentar

Aumentar

Aumentar

Disminuir

Disminuir

Tabla 3. Indicadores para monitoreo y evaluacion de politicas y proyectos DOT. Fuente: ITDP, 2015a.




Un llamado a la accion

Replantear el desarrollo urbano en México es posible y urgente si pretendemos generar una
movilidad eficiente, incluyente, equitativa y sustentable para los habitantes de nuestras ciu-
dades. Al catalizar modelos y estrategias de desarrollo urbano en donde el caminar, el pedalear
y el uso del transporte publico prevalezcan sobre el uso indiscriminado del automavil, habitaremos
en ciudades que procuren nuestra calidad de vida.

El presente documento es parte de las cinco guias técnicas desarrolladas para promover la Movili-
dad Urbana Sustentable en las ciudades, a través de Calles Completas, Sistemas Integrados de
Transporte, Desarrollo Orientado al Transporte, Gestion de la Movilidad y Distribucion Urbana
de Mercancias.

El modelo de Desarrollo Orientado al Transporte propuesto por la SEDATU busca que un mayor
ndimero de personas camine, use la bicicleta y el transporte publico. Mientras se reducen los
flujos y velocidades de los vehiculos particulares. Esto impulsara la implementacion de mas
Desarrollos Orientados al Transporte, y generara una demanda ciudadana por mayor infraestructura
con altos estandares que promueva el desarrollo sustentable de las ciudades.

Invitamos al lector a informarse mas sobre este modelo y complementar lo expuesto con litera-
tura complementaria y con el aprendizaje que solo la practica brinda, para que los procesos de
transformacion urbana planteados por las autoridades correspondientes en zonas estratégicas
de una ciudad aumenten su valor, sin provocar el desplazamiento de la poblacion econémica-
mente vulnerable.

Sabemos que el camino para la reconstruccion de la politica publica urbana sera largo, por eso
es necesario avanzar involucrando a otros sectores, profesionales e individuos interesados en
diferentes etapas del proceso.

Mientras no exista un ambiente urbano de paz y las instituciones responsables de generarlo,
no podremos desarrollar una vida en armonia. Sélo trabajando juntos y facilitando el engranaje
de nuestras capacidades, podremos decir que estamos avanzando hacia la construccion de
ciudades mas humanas.
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