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UNO
Introduccion La EMUS

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 a través del 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 necesarias 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 tanto como ambientales.

Antecedentes

La creacion de SEDATU en 2012 permite dar a la planeacién urbana y de movilidad, el espacio
institucional mas importante en el gobierno federal desde la desaparicion de la 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 SEDATU y como 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 pdblico y movilidad no motor-
izada) (ITDP, 2015).

Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Publicas que existié hasta 1981.

La Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable (EMUS) es una iniciativa del gobierno federal en
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 evaluacion de inversiones para mejorar el transporte publico y la movilidad no mo-
torizada en México, mediante un programa gue apoye técnica y financieramente a los gobiernos
locales. No obstante, por los recortes presupuestales derivados del bajo precio del petréleo, el
PIMS todavia no tiene recursos asignados en el Presupuesto de Egresos de la Federacion (PEF).



DOS TRES
La plataforma de capacitacion CECI La estrategia integral de
movilidad urbana sustentable

Como parte del proyecto conjunto entre SEDATU, 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 en linea se complementa con 5 guias técnicas y
5 videos sobre los temas de interés sobre movilidad: Calles Completas, Sistema Integrado 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 va 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 alguno de estos actores, se requiere de un
acercamiento integral multidisciplinario en el que tanto ciudadanos, consultores, contratistas y,
por supuesto, servidores publicos estén inmersos en los debates y decisiones puntuales.

(0] JT )

El objetivo de la guia es presentar los principios basicos de la Gestion de la Movilidad, para
mejorar su relacion con la movilidad urbana sustentable y que ambas garanticen la seguridad,
accesibilidad y eficiencia en los traslados. La guia brinda herramientas técnicas para conocer
el proceso y los conceptos principales de la gestién de la demanda.

La movilidad es una necesidad de todos los habitantes para acceder a bienes y servicios a los
cuales no podrian (o bien lo harian 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 presenta estas soluciones
que vienen alineadas con buenas decisiones técnicas que son también social y ambientalmente
amigables. Hay principios bdsicos de este enfoque que van de la mano de estas soluciones dptimas,
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 que,
en condiciones de igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento de todas las
personas en un territorio para la satisfaccion de sus necesidades y pleno desarrollo”. Por siste-
ma integral de movilidad debera entenderse “el conjunto de factores técnico-industriales, nor-
mativos, institucionales y de infraestructura (publicos y privados), integrados e interconectados,
que hacen posible la realizacion de movimientos en un territorio” (COHCDMX, 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 automovil, afectan la calidad de vida de millones de personas y transfieren a la socie-
dad los costos privados de los usuarios de vehiculos automotores particulares. Al circular, los
automoviles generan contaminantes, de gases de efecto invernadero, ruido, choques y atro-
pellamientos, ademas que son los causantes de la congestién vial. Los vehiculos particulares
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 dreas metropolitanas mas
grandes del pais -que concentran al 40% de la poblacion urbana nacional- alcanza por exter-
nalidades negativas, el 4% del PIB; unos 173 mil millones de pesos cada afo (ITDP, 2012b). Una
politica de movilidad urbana sustentable busca reducir las externalidades negativas del trans-
porte y compensar a la sociedad a través de instrumentos econdmicos y regulatorios.
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- Mas movilidad no es necesariamente mejor movilidad y, por supuesto, tampoco mejor acceso
a bienes y servicios. Sin embargo, mientras menor es la distancia que se necesite recorrer para
cubrir las necesidades de la poblacion y ademds, si ésta es recorrida con modos de transporte
colectivos 0 no motorizados, se incrementara considerablemente la calidad de vida de la po-
blacién en general. Eso significa que debemos migrar de una vision de movilidad de vehiculos
privados a una de mayor accesibilidad para las personas. Una politica exitosa de movilidad
reduce los requerimientos y costos de movilidad para acceder a bienes y servicios a través de
reducir distancias entre origenes y destinos, y priorizar los viajes puerta a puerta de manera
gue, importaria menos la gran infraestructura que mueve miles de personas todos los dias e
importarian mas los detalles de diseno peatonal y ciclista, los cuales permiten mayor permea-
bilidad y accesibilidad a la ciudad (Litman, 2012).

Aplicando estos principios a indicadores objetivos, la meta estd 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 efectivo al uso del automdévil. Este enfoque
integral debe incluir elementos tanto de oferta como de demanda.

DEMANDA OFERTA

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

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

Los cinco temas de este curso cubren este enfoque, incluyendo, por supuesto, la presente guia
sobre Gestidn de la Movilidad.

Politicas publicas y proyectos exitosos

Una estrategia sélida 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 también 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 anteced-
entes 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 planeacion, de corte mas coercitivo, se comple-
mentan con los instrumentos econdmicos y de informacién 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 de la mano.

CUATRO
;Qué es la Gestion de la Movilidad?

La Gestion de la Movilidad, conocida también como Gestion de la Demanda, es el conjunto de es-
trategias encaminadas a cambiar el comportamiento de viaje de las personas. En otras palabras,
como, cuando y a donde viaja la gente. Todo esto con el fin de aumentar la eficiencia de los sistemas
de transporte, reducir el uso excesivo del automavil y lograr objetivos especificos de politica publica
encaminados a la movilidad urbana sostenible.

Dentro de la Gestion de la Movilidad debe existir una planeacién comprensiva y multimodal
debido a que la planeacién de transporte convencional estd sesgada de varias maneras a favor
de los viajes en automovil y da poco valor a los modos alternativos. Por ejemplo, los métodos
usados para evaluar el desempeno del sistema de transporte suelen medir la movilidad en lu-
gar de la accesibilidad y, por lo tanto, no reflejan el valor de mejores condiciones peatonales o la
reduccion de la accesibilidad que provoca el desarrollo disperso. De igual manera, la planeacién
convencional deja de lado muchos de los costos externos de las politicas que incentivan el uso
del automovil y los ahorros y beneficios de las estrategias de movilidad que reducen el uso de
éste.

Una planeacién mas comprensiva y multimodal:

 Considera un amplio rango de impactos y objetivos de planeacion. Una evaluacion comprensiva
considera el costo en el que incurren los gobiernos y los negocios al ofrecer estacionamiento,
los costos para los consumidores de poseer y operar un vehiculo, la congestion vehicular, los
accidentes, el consumo de energia, las emisiones contaminantes, la movilidad para quienes no
manejan y la salud y bienestar publicos.

» Aplica calificaciones de nivel de servicio multimodal (LOS, por sus siglas en inglés). En el pas-
ado, el desempeno del sistema de transporte urbana se media usando las calificaciones LOS,
gue solo consideraban las velocidades y demoras de los automaviles. Las calificaciones de LOS
multimodal permiten a los planificadores considerar el impacto en todos los modos incluyendo
los viajes a pie, en bicicleta y en transporte publico. Por ejemplo, la planeacion convencional
asume que ampliar una avenida es una mejora del sistema de transporte porque aumenta las
velocidades de los vehiculos, aunque las avenidas mas anchas y el trafico mas rapido crean
barreras para los peatones y ciclistas y, por lo tanto, reduce la accesibilidad de otros modos.

 Planifica a menor costo. La planeaciéon de transporte convencional frecuentemente dedica
fondos a la expansion de la infraestructura vial y de estacionamiento, que no pueden utilizarse
para otras estrategias de mejora de transporte, aunque éstas sean mas costo-efectivas. Por
ejemplo, muchas jurisdicciones tienen fondos disponibles para la ampliacién de autopistas ur-
banas que no pueden destinarse para mejorar el transporte publico o para programas de re-
duccién de viajes.
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A continuacion, se explican brevemente algunas politicas
de gestion de la movilidad que se consideran particular-
mente apropiadas para la implementacién en las ciudades
mexicanas.

Cobro y gestion eficiente del estacionamiento

La mayor parte del estacionamiento en la via publica en las
ciudades mexicanas no se cobra y no esta regulado. Esto
promueve la propiedad y el uso de automdviles; crea prob-
lemas de congestion del estacionamiento; y es una opor-
tunidad perdida para generar recursos para financiar me-
joras al sistema de transporte, como mejores banquetas,
mantenimiento de las vias, servicios de transporte publico
y programas de gestién de la movilidad.

La implementacion requiere establecer precios eficientes
(con tarifas mas altas en los horarios y lugares con may-
or demanda de estacionamiento); sistemas de cobro que
sean eficientes y convenientes para los usuarios, y una
aplicacién de la ley que se haga de manera eficiente.

A continuacion, presentamos dos casos de éxito sobre la
implementacion de parquimetros a nivel nacional.

Parquimetros en San Luis Potosi

Estos efectos positivos son ya una realidad en uno de los
casos mas exitosos de gestién de la movilidad en México,
este es el caso de los parquimetros en San Luis Potosi. Su
zona centro, antes de la implementacion de parquimetros,
presentaba elevados niveles de congestion vehicular. Esto
se debia a que el 70% de los vehiculos que circulaban por
esta zona se trasladaban sin un destino fijo en busca de
algun espacio libre para estacionarse. Para solucionar este
problema, se decidié regular el estacionamiento en la via
publica mediante un sistema de parquimetros que entro
en operaciones en diciembre 2008.

El sistema registra anualmente un promedio de 4.6 mil-
lones de operaciones. La tasa de ocupacion del sistema es
de 60%, mientras gue la rotacidon media de los cajones es
de seis veces al dia.

El sistema ha logrado mejorar la disponibilidad de lugares
de estacionamiento y reducir el niUmero de coches que se
estacionan ilegalmente, ya que se han reducido en 70% las
infracciones por incumplimiento. Del mismo modo, esto ha
resultado en una disminucion de la congestion vehicular,
la contaminacién ambiental y acustica. Ademas, la zona
donde se implementd el sistema se ha beneficiado con
una reactivacion del comercio.

Esto también ha traido beneficios para el ayuntamiento al
generar recursos por mas de 100 millones de pesos en los
primeros 40 meses de operacién. Al menos 30% de este
dinero se destina en beneficios para la comunidad, al ser
reinvertido en mejorar el espacio publico de la zona o al
ser asignado al Heroico Cuerpo de Bomberos de la ciudad
(ITDP, 2012e).

Parquimetros Polanco

Otro de los casos mas claros de éxito de la implementacion
de estrategias de gestién de la movilidad se presenté en
la Colonia Polanco de la Ciudad de México, con la imple-
mentacion del sistema de parquimetros ecoParg. Un siste-
ma operado por la iniciativa privada mediante un Permiso
Administrativo Temporal Revocable (PATR).

La cercania de ésta a una de las zonas de mayor impor-
tancia econdémica del pais, el corredor Reforma-Insurgen-
tes, la hace una colonia muy problemadtica. En el ano 2010,
Polanco tenia 30,874 habitantes, y recibia 181,543 viajes
diarios (ITDP, 2013). De éstos, el 49%, eran realizados en au-
tomavil. Comparado con el resto de la zona metropolitana,
cuyo porcentaje de viajes en automavil esta alrededor del
20%, esto representa es un alto porcentaje de uso del auto.
Almismo tiempo, el 67% de los vehiculos privados que cor-
responden a estos viajes es ocupado por un solo pasajero.

Antes de la implementacién de ecoParg en Polanco, la
ocupacién promedio de los cajones disponibles en via
publica llegaba casi al 130% en horas de maxima deman-
da. Esto se debia a que aproximadamente el 30% de los
coches estacionados lo hacian ilegalmente en entradas
de cocheras, doble fila, esquinas, sobre las banquetas,
etcétera. Ademas, existia un problema de baja disponibili-
dad de estos, pues el 57.1% de los cajones eran usados por
el mismo auto por mas de 6 horas. (ITDP, 2013)
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Después de la implementacién del sistema, la can-
tidad de espacios disponibles aumentd de manera
considerable. Entre cajones regulares (sin contar los

ilegales y frente a cocheras), la ocupacién promedio
bajo de 93% a 55%. En hora de maxima demanda,
la ocupacion era del 98% antes del sistema y bajé a
80% en el primer ano de operacién.

Derivado del aumento en la disponibilidad de espa-
cios, también se observd una reduccion importante
en el tiempo de busqueda de estacionamiento. Antes
un automovilista ocupaba 13:26 minutos para en-
contrar un cajén; ahora se estima un tiempo prome-
dio de busqueda de 3:04 minutos. Esto no sélo tiene
un impacto benéfico en la congestidon de la zona sino
también en las emisiones generadas por los vehicu-
los que buscan estacionamiento.

En cuanto a los recursos generados, en 2013, el 30%
de los fondos recaudados por parquimetros se des-
tinaban a la Autoridad del Espacio Publico (AEP), que
se encarga de la recuperacién de espacios publicos
en la colonia. La utilizacion de estos fondos se de-
cide dentro del Comité de Transparencia y Rendicién
de Cuentas conformado por asociaciones de veci-
nos, la delegacion Miguel Hidalgo y la AEP.

Algunos de los efectos mas importantes de la gestion de la
movilidad mediante parquimetros son:

« Desincentivar la afluencia masiva de automaviles en zo-
nas de alta concentracion de actividades, con esto se logra
disminuir la congestion vehicular tanto en el area regulada
como en el resto de la ciudad.

« Acortar los tiempos de busqueda de estacionamiento
para los automovilistas.

« Aumentar el uso de transporte publico y medios no mo-
torizados en zonas de alta concentracion de actividades.
 Mejorar y liberar espacios publicos que habitualmente
son utilizados como zonas de estacionamiento informal.
 Generar recursos econémicos para la autoridad local,
gue pueden reinvertirse en programas de movilidad y me-
joramiento del espacio publico de la zona.

» Aumentar la oferta de estacionamiento disponible para
clientes potenciales del comercio de la zona a través del
aumento en los niveles de rotacion de los cajones.

» Disminuir las emisiones de gases contaminantes a
nivel local, producto de la circulaciéon de vehiculos a
baja velocidad.

» Reducir los niveles de ruido.

« Distribuir de manera mas homogénea en vialidades y
en horarios la demanda de viajes,

+ Internalizar el costo de las externalidades en trans-
porte urbano, congestion, retrasos y emisiones.

Precios de combustibles

México aplica impuestos relativamente bajos a las
gasolinas en términos ambientales, pues su precio
no refleja las externalidades negativas que produce.

De acuerdo con el reporte “Andlisis de los precios y
de los subsidios a las gasolinas y el diésel en Méxi-
co, 2008-2015" publicado por Camara de Diputados,
paises como Reino Unido, Paises Bajos y Dinamarca,
donde hay politicas para desincentivar el uso del au-
tomovil , el precio de la gasolina se encuentra por
encima de 1.60 délares por litro. En contraste, el
precio de la gasolina en México se encuentra apenas
por debajo de 1 délar por litro. Es decir, es casi 60%
mas cara en estos paises europeos.

Esta disparidad de precios promueve el uso del au-
tomovil y el uso de vehiculos mas grandes y menos
eficientes, lo que constituye un permiso por con-
taminar. En este sentido el impuesto al CO2 que
hoy se cobra a la gasolina y diésel podria ser una
importante estrategia de gestion de la movilidad y
para generar ingresos que financien mejoras a los
modos alternativos. Para ello, es necesario mejorar
el esquema actual y ajustar su implementacién de
tal manera que refleje el verdadero costo de largo
plazo de la emisién de Gases de Efecto Invernade-
ro (GEI). Las cuotas que actualmente se aplican son
demasiado bajas y no logran generar el impacto de-
seado en la conducta de los ciudadanos.

Requisitos para la planeacion de la gestion del
transporte

Se recomienda que el gobierno local requiera a los
administradores de instalaciones y eventos que
generan un gran numero de viajes desarrollen
planes de gestion de transporte. Por ejemplo, a
las escuelas, centros comerciales y grandes equi-
pamientos deberia requerirseles la implementacion
de programas de gestion de transporte a sus re-
cintos, que mejore y promueva el uso de medios de
transporte eficientes.

De igual manera, se deberia contar con programas
gubernamentales que obliguen o promuevan que
los organizadores de grandes eventos deportivos y
culturales implementen programas de gestion del
transporte que alienten a los asistentes a usar mo-
dos de transporte eficientes.

Cargo por congestion

El cargo por congestion consiste en establecer a
través de un programa de gobierno, una tarifa a los
automovilistas que circulan en ciertas areas, dias y
horarios; asi como descuentos para taxis, vehiculos
de personas discapacitadas, autobuses, vehiculos
de emergencia y residentes de las areas en las que
se aplique la tarifa. (ITDP, 2012e).

El cargo por congestion constituye una practica re-
currente en ciudades modelo alrededor del mundo.
Elcaso mas importante es el de la ciudad de Londres
gue se implemento en febrero de 2003 y durante los
primeros cinco meses el trafico se redujo en un 20%
y aumento el uso compartido de automoviles. De igual
forma, se incrementd el uso del transporte publico,
especialmente autobuses, taxis, motocicletas, bici-
cletas y viajes a pie. Otros conductores optaron por
modificar su ruta (Litman, 2012).



CINCO
;Por qué es importante?

Invertir en acciones que gestionen la movilidad de nuestras ciudades reduce el nimero de vehiculos que
circulan en las vialidades, asi como los tiempos de traslado en las zonas congestionadas. Con ello, se
incentiva a utilizar el transporte publico, la bicicleta y la caminata; las velocidades de desplazamiento au-
mentan permitiendo que las personas accedan a bienes y servicios generando un desempeno economico.
Estas medidas también impactan en el uso equitativo del espacio publico, a través de la correcta redis-
tribucion de la via que genere espacios de desplazamiento seguros para todos los usuarios. Finalmente
contribuyen a reducir las emisiones que generan los vehiculos, procurando mejorar la calidad del aire.

Es importante tomar en cuenta que la Gestion de la Movilidad debe incluir la diversificacion de la
oferta de transporte publico y la mejora de la infraestructura para peatones y ciclistas. A continuacion
algunos de los beneficios que genera la Gestion de la Movilidad.

Beneficios

Reduccién de
congestion

Ahorro en costos de vias

Ahorro en
estacionamiento

Ahorro para el
consumidor

Opciones de movilidad
mejoradas

Seguridad vial

Conservacion de
energia

Reduccién de emisiones

Usos de suelo eficientes

Salud publica
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Definicion

Congestion de trafico reducida para los usuarios del automdvil, usuarios de transporte publico,
peatones y ciclistas

Reduccidn de costos para construir, realizar mantenimiento y operar sistemas de vias

Reduccidn de problemas de estacionamiento en oferta y demanda y de costos de infraestructura para
estacionar

Ahorro en costos de transporte para consumidores, logrando desplazamientos mas eficientes y costo-
efectivos

Oferta de opciones de movilidad mejoradas, particularmente para no-conductores

Reduccidn de riesgo per capita de hechos de transito

Reduccidn en consumo de energia per capita derivado de viajes mas cortos, de la reduccion de los
viajes en vehiculo privado asi como de la reduccién de la propiedad vehicular

Reduccidn per capita de emisiones de contaminacién

Diserio de comunidades mas accesibles, consumo de suelos per capita reducido a través de la
densidad

Incremento de la actividad fisica y beneficios asociados

Tabla 1. Beneficios de la gestion de la movilidad . Fuente: Adaptado de GTZ, 2009.

La gestion de la movilidad, también llamada gestion de la movilidad del transporte (GDT), puede ayudar a lograr una gran
variedad de objetivos de planificacidn. No todas las estrategias logran todos estos beneficios, pero la mayoria proporcio-
nan multiples, y todos estos deberian ser considerados en una evaluacién de gestion de la movilidad.
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a. Instrumentos de planeacién
S E I S Los instrumentos de planeacién son los ordenamientos donde se plasman los objetivos, estrategias y acciones que dan
. , . cumplimiento a todas las medidas enfocadas en la planificacién del crecimiento urbano y su infraestructura. Tipicamente,
PO ll t I Ca S p u b l I Ca S en estos mismos orden_amientos se especificq una jerarguia de planeaci_én gue va desde la medida especifica, pasando
por el propdsito de la misma, hasta la estrategia general y la politica publica gue la enmarca.

Estos instrumentos deben guiar la reduccién de la necesidad de viajar, asi como la duracién de los viajes, haciendo que sea
mas seguro y facil para las personas poder acceder a su empleo, actividades recreativas y servicios mediante el uso de
transporte publico, la caminata y la bicicleta. Los instrumentos que deben incluir estrategias de Gestidn de la Movilidad son:

La gestion de la movilidad busca por un lado trasladar a través de incentivos negativos el verdadero
costo del uso del automdavil a los usuarios, de tal manera que éste vea las externalidades que genera
directamente reflejadas en su decisidn y que pueda tomarlas en cuenta al momento de elegir su medio
de transporte. Por otro lado, busca generar las condiciones e incentivar positivamente el uso de modos

de transporte sustentables. 1. Programas Basicos de Desarrollo Urbano. Son los que establece la Ley General de Asentamientos Hu-

manos (LGAH) en su articulo 12. La Tabla muestra los diferentes tipos de programas que establece la LGAH

(ITDP, 2016).
Qué tan lejos debe ¢Qué modode  ;Qué tipo de vehiculo Programa Definicion
ir? transporte usara (o uso? . . .
tendra que usar)? Programas Son el instrumento rector en mater.la de desarroll.o urbano a n.lvel
Estatales de estatal, y pueden contener, dependiendo de la entidad federativa, los
Desarrollo estudios, objetivos, politicas, normas, lineamientos, reglas,
Urbano disposiciones e instrumentos tendientes a promover el desarrollo

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

Programas de
Ordenacion de

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

Zonas asentamientos humanos ubicados en uno o mas centros de poblacion
Conurbadas de dos 0 mas municipios de la entidad, en acciones de interés comun
comprendidas en la zona conurbana respectiva.
Una casa requiere Planificacion Fomentar el uso de Reducir el tamario del
una amplia gama de inteligente de la transporte no automovil y considerar Planes o Ordenan y regulan de los procesos de conservacion, mejoramiento y
bienes, con frecuencia infraestructura: motorizado y publico el uso de Programas crecimiento de los asentamientos humanos del territorio municipal.
variable. Reduce la necesidad combustibles Municipales Deben ser congruentes con el Plan Estatal de Desarrollo Urbano y con
de viajar. alternativos. de Desarrollo los programas de ordenacién de las zonas conurbanas.
Urbano
Desarrollo Integran el conjunto de disposiciones y normas para ordenar y regular
Urbano de su zonificacidn, reservas, usos y destinos del suelo y sus
Ilustracién 2. Enfoque evitar-cambiar-mejorar . Fuente ITDP, 2012e. Centros de compatibilidades, las especificaciones de las densidades de poblacion,
Poblacién construccion y ocupacion, y establecen las bases para la programacién
A fin de establecer una clasificacién de los instrumentos o medidas especificas para impulsar las distintas es- de acciones, obras y servicios. Deben ser congruentes con el Programa
trategias que engloba la gestion de la movilidad, estos se pueden clasificar por su naturaleza en instrumentos de Municipal de Desarrollo Urbano correspondiente.
planeacion, instrumentos regulatorios, instrumentos econémicos, instrumentos de informacién e instrumentos
tecnoldgicos. Los cuales podran ser aplicados dependiendo de las facultades y responsabilidades de cada gobi- Desarrollo Se encuentran en la legislacion local y varian dependiendo la entidad
erno o institucion, es decir, de las responsabilidades de los tres drdenes de gobierno y las instituciones a cargo del Derivados federativa. En general, son instrumentos de planeacion puntuales que

desarrollo urbano, el espacio publico y la movilidad.

atienden a una necesidad geografica o econdémica.

Tabla 2. Programas de Desarrollo Urbano en la Ley General de Asentamientos Humanos . Fuente: ITDP, 2016.
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2. Programas Derivados de Desarrollo Urbano. Los programas derivados son los establecidos en la LGAH,
art. 12, fraccién VI, derivan de basicos establecidos en la legislacion estatal de desarrollo urbano. La may-
oria de las entidades federativas incluyen en su legislacidn local programas de desarrollo urbano derivados.
Los méas comunes son los Programas (i) Regionales, (ii) de Zonas Metropolitanas, (iii) Parciales de Desarrollo
Urbano, (iv) Sectoriales y, (v) Esquemas de Desarrollo (ITDP, 2016).

Programa Nacional de Desarrollo
Urbano

Ordenamiento Ecoldgico
General del Territorio
Programas Estatales de Desarrollo

Urbano
n Programas de
Programas de Ordenacion de Zonas Ordenamie.nto Ecolégico
Conurbadas Regionales
[ |

Planes o Programas Municipales de
Desarrollo Urbano / Delegacionales
(D.F)

Programas de
Ordenamiento Ecolégico
Locales

Programas regionales
de desarrollo urbano

Programas de Desarrollo Urbano en
Centros de Poblacién
Programas de

desarrollo de zonas
metropolitanas

Programas de Desarrollo Urbano
derivados y que determinen esta Ley y la
legislacién estatal de Desarrollo Urbano

PLANEACION Y REGULACION
ECOLOGICA

Programas parciales
de desarrollo urbano

LEGISLACION ESTATAL Y MUNICIPAL DE DU

Programas sectoriales
de desarrollo urbano

Esquemas de
desarrollo urbano de
centros de poblacion

PLANEACION Y REGULACION DE DESARROLLO URBANO

llustracion 3. Tipos de programas de desarrollo urbano. Fuente: ITDP, 2016.

Las estrategias especificas que deben incluirse en estos ordenamientos se encuentran (ITDP, 2012e):

« La planeacion urbana orientada a la redensificacion.

* Los usos de suelo mixto.

« La planeacion bajo el estandar de desarrollo orientado al transporte.

« La planeacién urbana libre de automdviles.

« La provisién de transporte publico y no motorizado, escolar, de oficinas, sistemas publicos de bicicletas y sistemas de
automoviles compartidos (Ecobiciy Carrot son ejemplos de estos dos Ultimos).

b. Instrumentos regulatorios

Conocidos como instrumentos de comando y con-
trol estan enfocados en la reduccion de los Kildmet-
ros Vehiculo -Recorridos (KVR). Estos instrumentos
pueden ser:

a) Fisicos: Comprenden la construccion de infrae-
structura para desalentar el uso del automovil e
incentivar el uso de otros medios de transporte.
Medidas como la construccion de zonas de transito
calmado o la peatonalizacién de calles ejemplifican
estos instrumentos.

b) Regulatorios: Tienen la finalidad de establecer
marcos legales que deben de cumplir los conduc-
tores de vehiculos. Estos instrumentos pueden de-
salentar el uso del automovil o reducir las exter-
nalidades que generan. Destacan zonas de bajas
emisiones, carriles de alta ocupacion, regulacion
de emisiones y de circulacion, requisitos minimos
de estacionamientos para el sector inmobiliario y la
regulacion de la propiedad.

c. Instrumentos econémicos

Estos instrumentos obligan a los automovilistas a
pagar por los danos que le causan a la sociedad,
incentivan un menor uso del automovil y con ello
incrementan el bienestar social. Entre éstos se en-
cuentran los impuestos a la gasolina, a la propiedad
de un automovil, la implementacién de parquimet-
ros y el cargo por congestion.

OBLIGATORIO

Regulatorios Incentivos econémicos
(Basados en el mercado)

(Comando y control)

llustracion 4. Rango de obligatoriedad . Fuente: ITDP, 2012e.

Para potenciar su efectividad, es necesario imple-
mentarlos junto con medidas de eficiencia energéti-
ca que incentiven el uso de automdviles menos
contaminantes, como esquemas de feebates donde
existen descuentos a autos rendidores y recargos
a automoviles caros y esquemas de chatarrizacion
de vehiculos viejos mediante un estimulo fiscal para
incentivar a los que tienen vehiculos de mas de 10
anos de antigledad que los reemplazan con un ve-
hiculo nuevo o usado hasta 6 anos.

d. Instrumentos tecnoldgicos

La tecnologia es una herramienta que puede ser
clave para contribuir a reducir el uso del automovil,
al evitar viajes y mejorar la eficiencia de los trans-
portes existentes. Las soluciones tecnologicas
pueden generar un cambio de comportamiento en-
tre la poblacién y mejorar el desempeno del trans-
porte en general, pero pueden resultar inutiles por
si mismas. Su potencialidad radica en incrementar
los beneficios de otras medidas encaminadas a re-
ducir el uso del automavil. Por ejemplo, la difusién
de informacion mediante teléfonos moaviles sobre
precios de estacionamiento y disponibilidad de lug-
ares, contribuyen a reducir las distancias recorridas
por los automovilistas, potenciando las politicas de
administracion de estacionamientos.

Es importante resaltar que cada uno de estos instru-
mentos tiene un determinado rango de obligatoriedad
gue va desde la decision voluntaria de adoptar o no de-
terminado instrumento hasta la exigencia de cumplirlo
(véase llustracion 3). El alcance actual del problema re-
quiere la utilizacién de instrumentos que se encuentren
desde los menos hasta los mas restrictivos.

VOLUNTARIO

Informacion / Educacion
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La aplicacion de instrumentos voluntarios y menos restric-
tivos como campanas de informacion o el uso de instru-
mentos econdmicos basados en el mercado contribuyen
sin duda a reducir este problema. No por ello se deben de-
jar de lado los instrumentos regulatorios, en especial los
fisicos, que en conjunto con otras medidas permiten la re-
duccidn efectiva del uso indiscriminado del automdvil y la
eliminacion de sus danos sociales (ITDP, 2012e).

Las estrategias de gestion de la movilidad tienden a tener
efectos acumulativos y sinérgicos; es decir, sus impactos
totales son normalmente mas grandes que la suma de sus
impactos individuales. Por lo tanto, estas estrategias tienen
mejores resultados si se implementan como un programa
integrado que incluya una variedad de estrategias com-
plementarias. Por ejemplo, mejorar el servicio de trans-
porte publico o aumentar los precios del estacionamiento
pueden individualmente reducir los viajes en automavil en
un 10%. Sin embargo, si se implementan de manera con-
junta pueden reducir los viajes en automadvil en un 30%
porque les dan a los viajeros incentivos tanto positivos
como negativos para cambiar de modo de transporte.

Toda estrategia para la Gestion de la Movilidad debe ir de
la mano con las politicas publicas existentes y con la regu-
lacion vigente. Por lo mismo debemos de asegurarnos que
no haya contradicciones.

Un ejemplo claro de politicas publicas con efectos con-
traproducentes en movilidad urbana es la regulacion de
estacionamientos en muchas ciudades mexicanas. En su
gran mayoria, existen regulaciones de construccion en las
gue se exige un minimo de superficie construida destinada
al estacionamiento. Esta exigencia esta fundada en la per-
cepcion de que no hay suficiente estacionamiento en las
ciudades.

En este caso, una estrategia de gestién de la movilidad es
limitar la cantidad de estacionamiento en proyectos inmo-
biliarios tal como se ha hecho en ciudades europeas como
Londres, Zurich y otras ciudades europeas donde estan
suprimiendo los espacios minimos de estacionamiento en
los nucleos urbanos y colocando limites al nimero de nue-

vOs espacios de estacionamiento que pueden construirse.
Este tipo de acciones se han implementado mas reciente-
mente en Sao Paulo.

Para esta o para cualquier otra estrategia que busque
desincentivar o limitar el uso del automavil a partir de in-
centivos econdmicos o a partir de la regulacion de usos de
suelo, se requieren reformas en la normatividad. Por ello
es de suma importancia que en todo momento exista un
acompanamiento juridico y de analisis de la normatividad
desde las etapas de planeacion hasta el momento de la
implementacién de los proyectos.

Ademas de las reformas inherentes a la implementacion
de la estrategia, el acompanamiento juridico debe contem-
plar el manejo de los recursos que pueden ser generados
por diferentes acciones de gestion de la movilidad, estos
recursos deben de ser utilizados dentro del marco de una
estrategia integral de movilidad. El etiquetado de recursos y
la transparencia en el destino de los mismos debe ser una
de las prioridades durante la concepcion de los proyectos.
Por ejemplo, se recomienda que los recursos derivados de
un sistema de parquimetros o de una estructura tarifaria
asociada a la construccion de cajones de estacionamiento
vayan a un fondo regulado que permita etiquetar los recur-
S0S y asegurar que estos sean utilizados Unicamente en
obras para movilidad urbana sustentable.

e. Instrumentos de informacion

Estos instrumentos “suaves” generan cambios de compor-
tamiento en la poblacion. Su existencia puede ser determi-
nante para el éxito de otros instrumentos implementados.
Tal es el caso de las campanas de concientizacion, sensi-
bilizacion, informacion al publico y politicas de educacion.
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SIETE
Proyectos

Para llevar a cabo exitosamente politicas y proyectos de gestidn de la movilidad del uso del automdvil se requiere
cumplir con un ciclo de Planeacion, Diserio, Implementacidn y Evaluacion (PDIE). En esta seccién se utiliza como

ejemplo un proyecto de Parquimetros para ilustrarlo

a. Planeacion

Un proyecto de gestion de la movilidad busca optimizar el uso de la infraestructura vial existente desalentan-
do su uso a través del establecimiento de un precio. Dicha infraestructura puede ser los cajones de estacio-

namiento en la via publica.

1. Estudios de planeacion:

Para la implementaciéon de estrategias de gestion de la movilidad se requieren diversos estudios previos
gue permitan conocer las condiciones de la zona de implementacion

Para el caso de la instalacion de parquimetros, se
recomienda que los gobiernos locales destinen pre-
supuesto para realizar los siguientes estudios.

* Nimero y ubicacion de cajones disponibles en la via
publica. Se contabilizan todos aquellos lugares formal-
mente establecidos en la calle para ser ocupados como
estacionamiento en el area de intervencion.

* Nimero y ubicacién de cajones disponibles fuera
de la calle. Se contabilizan los cajones ubicados
en residencias particulares, edificios de oficinas, equi-
pamiento y estacionamientos publicos con tarifa.

* Rotacion media de los cajones. Se refiere al niUme-
ro de veces que se utiliza un cajon en la via publica a
lo largo de un dia y de una semana. El estudio debe
enfatizar el promedio de rotacién que se produce en
horas pico.

« Estancia promedio o duracién promedio de la rotacion.
A'lo largo de todo el dia y la semana, poniendo especial
atencion en los promedios de rotacién en horas pico.

» Tasa de ocupacion o intensidad de uso. Se debe
identificar el porcentaje de cajones que permanece
ocupado a distintas horas y a lo largo de toda la se-
mana.

« Cajones reservados. Contabiliza y ubica aquellos es-
pacios que son reservados de manera oficial (servi-
cios publicos, embajadas, vehiculos de emergencia,
sitios de taxi) e informal (a través de la colocacion de
diversos objetos para impedir su uso).

» Estacionamiento ilegal. Hay que identificar el por-
centaje de automdviles estacionados en sitios no for-
malmente habilitados para ello (doble fila, banqueta,
cruceros, frente a rampas para personas con disca-
pacidad, etc.). La informacion debe ir acompanada de
un plano en el que se senalen aquellos lugares donde
estas practicas se producen con mayor frecuencia.

» Trafico por busqueda. Se refiere al porcentaje de
vehiculos que se encuentran circulando en la zona en
busca de estacionamiento. Debe estimarse para dis-
tintas horas del dia y a lo largo de toda una semana.

* Servicios de estacionamiento existentes. Conside-
ra estacionamientos publicos, asi como servicio de

acomodadores (valet parking) y franeleros. Se de-
ben ubicar en un plano y hacer un conteo de los ca-
jones que administran (formal e informalmente), asi
como de la tarifa que cobran por su uso.

¢ Usos de suelo. En un plano se deben identificar los
usos de suelo existentes en la zona. Esto permitira
establecer con precisién a qué tipos de actores e in-
tereses se enfrentara el proyecto.

» Tipos de usuario. Se debe identificar si quienes
ocupan los lugares de estacionamiento son resi-
dentes o visitantes y separar la informacién sobre
rotacion y ocupacion segun los tipos de usuario.
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2. Definicién del poligono de actuacion

Los estudios elaborados durante la etapa de planeacién
deben de dotar de informacién a los gobiernos locales
gue permita establecer la extension y ubicacion de las zo-
nas donde se implementaran las diferentes estrategias
y soportar con datos técnicos las diferentes etapas de la
implementacion del proyecto. En particular, la congestion
vehicular deberd ser el principal indicador. La pertinencia
del uso de estrategias de gestién de la movilidad y particu-
larmente de la implementacion de parguimetros esta liga-
da a condiciones de alta demanda o alto uso del automavil
en zonas con infraestructura insuficiente. Por lo mismo es
importante definir claramente las zonas que cumplen con
estas caracteristicas.

En todo caso, es sumamente deseable contar con
areas de implementacion con limites claros, facilmente
reconocibles por la poblacion. Para la instalacién de
parquimetros es ideal que estos limites coincidan con
vias principales o con espacios significativos, como
parques o bordes de rio. Debe también considerarse
la division politico-administrativa de la ciudad para de-
terminar estos poligonos y respetar los limites entre
colonias, delegaciones y municipios. Para facilitar su
operacion se recomienda que cada zona se subdivida
en zonas de menor tamano (cuadra 0 manzana).
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3. Marco Juridico (ITDP, 2012a)

Desde el inicio del proyecto resulta fundamental involu-
crar al departamento juridico del municipio, ya que en
muchos casos la implementacion de una estrategia de
gestién de la movilidad obliga a los municipios a de-
sarrollar un marco juridico especifico o a modificar el
ya existente. Las funciones del departamento juridico
pueden resumirse en cinco puntos:

« Analisis juridico de las normas vigentes: que pudier-
an afectar la implementacion (leyes y reglamentos de
desarrollo urbano, de transito, de ingresos municipales,
planes parciales, etc.). Debe de evitarse en medida de lo
posible el conflicto entre normas existentes y entre la
regulacion de las vialidades, estacionamiento o con el
uso de impuestos. En dicho caso, seria necesario hacer
modificaciones al marco legal del municipio, demoran-
do la puesta en marcha de un proyecto de este tipo.

» Redaccion de un reglamento de operacién: Donde
se incluya la definicion del marco administrativo, los
términos en que se desarrollara la concesién para su
operacion; el mecanismo para fijar las tarifas, cobro de
impuestos, modo de cobro, destino y administracion de
los fondos recaudados.

* En caso de parquimetros y cargo por congestion,
se debera de incluir estandares técnicos de las tec-
nologias a aplicar: definicion de senalética, sanciones
a los infractores, y en general todos aquellos aspectos
involucrados en la gestion y operacion del sistema. Este
reglamento deberd concordar con las leyes y regla-
mentos existentes.

» Bases de licitacion: para la operacion de sistemas de
parquimetros o cargo por congestion.

* Redaccion de los contratos: del equipo técnico re-
sponsable de la elaboracién de los proyectos y de ser
el caso, la empresa que tendra a su cargo la operacién
del sistema de parquimetros o cargo por congestion.
En ellos deben quedar claramente establecidos los
derechos y deberes del proveedor y del mandante, es-
tableciendo ademas cldusulas de rescision en caso de
gue alguna de las partes no cumpla con los términos
convenidos.

» Apoyo para creacion de un fideicomiso: en caso que
se estableciera una figura de este tipo para administrar
los recursos recaudados.

4. Esquemas de financiamiento:

En el caso de que la estrategia a implementar requiera
de una inversion inicial importante como en el caso de
aquellas estrategias que requieran compra de equipo,
se pueden explorar diversos esquemas de financia-
miento y de operacién de los proyectos. Algunas op-
ciones de modelos son (ITDP, 2012a):

» Empresa publica. En este caso, todos los costos y
riesgos son asumidos por el municipio. El municipio re-
cibe todo el dinero recaudado derivado de la estrategia.
Es propio de municipios que ya cuentan con una em-
presa con experiencia en gestion de servicios de movilidad
urbana.

e Contrato de servicios. En este caso, el municipio
suscribe un contrato de prestacion de servicios con
un privado al que se le paga un precio predetermina-
do por la operacion de una estrategia. Con este tipo
de contratos, los ingresos que percibe el municipio
son variables, pues de éstos se descuenta siempre
el mismo pago por operacién sin importar cuanto
se haya recaudado. Los ingresos se destinan directa-
mente a las finanzas municipales o al fideicomiso
gue el municipio establezca para la administracion de
los recursos generados. Este modelo ofrece mayor se-
guridad al concesionario, ya que tiene asegurados
los ingresos para cubrir los costos de operacién del
sistema que son relativamente fijos.

 Concesion. Con este modelo, un concesionario priva-
do administra —durante un tiempo determinado y a
cambio de un pago previamente establecido— la es-
trategia o sistema y la recaudacion derivada. Bajo la
figura del PATR en la Ciudad de México, o su equivalente
en cada entidad federativa, el riesgo econémico de la im-
plementacion de alguna estrategia es asumido en forma
integra por el concesionario, quien a cambio retiene un por-
centaje determinado de los recursos recaudados?

2 Este ultimo es el caso del sistema de parquimetros ecoParq
que funciona en algunas colonias de la Ciudad de México.

5. Plan financiero

Es responsabilidad de la autoridad local elaborar el
plan financiero para la implementacién de la estrate-
gia, el cual debe precisar el origen de los fondos con
los que se disenara, implementard y operara el proyec-
to, asi como el destino que tendran los recursos que el
sistema genere.

Ingresos esperados

Los ingresos que provengan de las diversas estrategias
por implementar, se deben de calcular previo a la im-
plementacion con base en la extension prevista, la tarifa
establecida y en menor medida en las penalizaciones.

Sobre el establecimiento de las penalizaciones, se con-
sidera que los ingresos del sistema que provengan de las
multas gue se cobren deben de estar alrededor del 10% de
los ingresos totales. Tasas muy altas del nimero de mul-
tas derivadas de parguimetros y una menor recaudacion
a través del cobro por el uso correcto de los cajones esta-
blecidos, significa gue una parte del sistema esta fallando.
Estas multas no deben de ser consideradas como ingresos
ordinarios, ni como una meta del sistema, por lo que deben
de ser usadas en todo momento para inversiones enfoca-
das a la comunidad.

Tarifa

Es necesario llevar a cabo estudios para determinar
las tarifas o los impuestos derivados de estrategias de
gestién para lograr el objetivo primordial de desalen-
tar el uso del automavil. Por lo mismo, una tarifa o un
impuesto lo suficientemente altos son cruciales. Se
recomienda tomar en cuenta el nivel de reduccién de-
seado y tomar en cuenta la composicidn socioecondmi-
ca de la poblacion objetivo para determinar esto.

Retomando el ejemplo del sistema de parquimetros: Si
en un sistema de parquimetros la tarifa es muy baja,
todos los cajones seran ocupados en las horas pico, fo-
mentando las largas estancias que reducen la rotacion,
gue aumentan los niveles de trafico de busqueda, au-
mentando a su vez los indices de congestion vehicular
en la zona. Si por el contrario la tarifa es demasiado
alta, nadie querra estacionarse y disminuiran los mon-
tos a recaudar por el sistema poniendo en peligro su
funcionamiento y continuidad.
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Fijacidon de tarifa

La manera mas rapida y econémica para determinar
la tarifa o en su caso un impuesto, es determinarla to-
mando como base lo que se cobra en lugares similares.
Luego, el monto estimado se aplica durante un periodo
de evaluacion que permita ajustes periddicos para asi
lograr el desempeno deseado. Se debe de tener muy
presente que esta estrategia tiene una precision lim-
itada.

Un método mas preciso es realizar un estudio de
“preferencias declaradas”. Este es un estudio basado
en encuestas que es capaz de estimar porcentajes de
captaciony sensibilidad de la demanda, es decir, ;cuan-
ta gente estard dispuesta a utilizar el servicio en deter-
minadas condiciones? en situaciones donde no hay una
experiencia previa. En las colonias Polanco y Anzures
(Ortiz y Crotte, 2010) de la Ciudad de México se llevo a
cabo un estudio de este tipo para determinar el monto
de la tarifa que los parquimetros de la zona. Durante su
aplicacion los encuestados manifestaron sus preferen-
cias respecto a cuatro escenarios:

- Continuar estacionandose en el drea de intervencion.
« Estacionarse fuera de la zona de intervencion.

+ Utilizar otro medio de transporte.

* No realizar el viaje.

Asi, se busca determinar en qué medida varian las
respuestas en funcion de diferentes tarifas ofreci-
das por el sistema de parquimetros. De esta manera
se determina qué tan sensible es el automovilista
a su costo. Entre mas elevado es el precio a pagar,
mayor es el nimero de personas que deciden no
estacionarse dentro del sector. Al igual que con la
estrategia anterior, este modelo también requerira
de un periodo de prueba para decidir si la tarifa es la
correcta o debe ajustarse para lograr los estandares
de ocupacion deseada.



Tarifas diferenciadas

Algunas estrategias como el caso de los parquimetros o cargo
por congestion permiten implementar tarifas que se ajustan a las
condiciones de uso del automavil en diferentes dias u horarios. La
tecnologia actual permite este tipo de estrategias.

Tasa Interna de Retorno (TIR) para el inversionista

LaTIR calcula qué tan rentable es una inversién, estimando el tiem-
po en gue tardara en recuperarse la inversion. Para calcularla hay
gue considerar el monto inicial de la inversién, los flujos de ingreso
y los gastos periddicos a valor presente, para asi poder establecer
el atractivo de un negocio para un posible inversionista.

Distribucion de ingresos

Se recomienda que parte de los ingresos recaudados por los
parquimetros se reinviertan en proyectos orientados a mejorar la
movilidad en la ciudad (transporte publico, infraestructura ciclis-
ta, sistemas de bicicletas publicas, etc.) y sobre todo mejorar las
condiciones del espacio publico en la zona donde se ubica el siste-
ma de parquimetros. Esto cumple dos objetivos especificos:

« Transparencia ante la poblacién automovilista, que deja de ver el
cobro por estacionarse como un impuesto arbitrario cuyos fondos
no tienen un destino claro.

«Legitimacién entre la poblacién en general y los residentes en
particular, que aprecian los beneficios concretos derivados de la
recaudacion del sistema de parquimetros.

Una buena opcién para gestionar con transparencia los recur-
sos generados por los parquimetros es crear un fideicomiso que
incluya la presencia ciudadana dentro de su comité de adminis-
tracion. Esto facilitara el apoyo de la poblacién cuando se decida
utilizar los fondos para proyectos especificos.

En el caso de ecoParg, se distinguen dos tipos de ingresos, los
cuales tienen distinto tratamiento y utilizacion:

1. Ingresos por derechos de estacionamiento (uso de cajones) e
Ingresos por inmovilizadores: Se distribuyen entre el operador
(costo de operacién y utilidad) y la Autoridad del Espacio Publico
para mejorar el espacio publico y la seguridad.

2. Ingresos por multas: Se dirigen a Tesoreria y son destinados a
fortalecer las finanzas de la Secretaria de Seguridad Publica de la
Ciudad de México.
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b. Diseio

1. Lider del proyecto y seleccion de su equipo

Toda estrategia de gestion de la movilidad requiere
tiempo y la colaboracién de equipos interdisciplin-
arios capaces de enfrentar los retos técnicos y so-
ciales propios de la implementacion de este tipo de
acciones. En estos equipos deben de participar tan-
to funcionarios municipales como expertos externos
en temas de movilidad, administracion de proyectos,
entre otros.

Es por esto que la eleccion de un responsable de
tiempo completo del desarrollo, implementacion y
operacion del proyecto resulta de suma importancia
para el éxito de la estrategia. Esta persona debe ser
perteneciente al gobierno municipal (o contratado
por éste). Es fundamental que posea dotes de liderazgo y
capacidad para establecer dialogos y consensos entre los
actores involucrados.

Es importante que el cargo del responsable esté
dotado del suficiente grado de autonomia y poder
de decision para llegar a acuerdos con los actores
involucrados de manera rapida y efectiva.

Por lo mismo, es ideal que quien dirija el proyecto
reporte directamente al presidente municipal y que
tenga reuniones periddicas para dar seguimiento a
los avances, advertir y anticipar potenciales puntos
de conflicto y acordar soluciones para los problemas
gue se vayan presentando.

2. Reglas de funcionamiento

Durante esta etapa se deben de definir los pormeno-
res del funcionamiento de cualquier estrategia: ;A
quién aplica?, ;Como se aplicara? En el caso de los
impuestos ;Cual es el sujeto, objeto, tarifa, tasa y ex-
cepciones?

Definicion del sistema de cobro de tarifa o de cobro
del impuesto

En el caso de estrategias con cobro por uso como el
caso de parquimetros y cargo por congestion, una
opcién puede ser:

* Prepago: puede ser algun tipo de telepeaje al mo-
mento de entrar a una zona o puede activarse por
medio de sensores que determinen niveles de con-
gestionamiento. En el caso de los parquimetros, este
es el pago por adelantado por el tiempo que se pi-
ensa utilizar.

» Pago posterior al uso de cajones de estacionamiento
o vialidades.

Penalizaciones

Toda estrategia de gestién debe contemplar en su
caso penalizaciones: ya sean por uso excesivo de
cajones o vialidades en el caso de parquimetros o
cargo por congestién o por el no pago de impuestos
en el momento que son requeridos.

Como se menciond anteriormente, no hay que olvi-
dar que el propdsito de estrategias de esta natu-
raleza es fomentar un uso razonable y eficiente del
automovil, no recaudar dinero por la via de infrac-
ciones. Asi, en el mediano y largo plazo las multas
no deben constituir mas del 10% del total de los in-
gresos generados por la estrategia implementada.

Tecnologia e infraestructura

En los casos en que se requiera hardware u otro tipo
de infraestructura fisica es importante hacer una
correcta seleccion del equipo a utilizar. Durante este
proceso de seleccion se debe priorizar lo siguiente:

« Mejor imagen urbana.

« Mayor seguridad y facilidad para auditoria.

» Bajo costo de mantenimiento.

« Flexibilidad instalacion, de interaccién con el usu-
ario final, y posibilidad de ajustes (tarifas y métodos
de pago).

- Facilidad en la recopilacion de grandes volumenes
de datos estadisticos que son Utiles para monitorear
el funcionamiento de la estrategia.

En el caso de parguimetros, la utilizacién de equi-
pos multiespacio es altamente recomendable, estos
cumplen con casi todas las prioridades y ofrecen
grandes ventajas tecnoldgicas como un sistema de
recoleccion de datos, pueden ofrecer incluso acceso
a una red inaldmbrica (Wi-Fi).






34 GESTION DE LA MOVILIDAD

B Etapa1
[] Etapa2
] Ftapa3z
|:| Etapa 4

Ilustracién 5. Implementacion por etapas de ecoParq Polanco. Fuente: ITDP, 2012a.

3. Estrategia de comunicacién

La puesta en marcha de una estrategia de gestion
de la movilidad supone un cambio drastico en la
manera en que es utilizado el automoévil en la ciudad
y eso siempre encontrard resistencia y oposiciéon
en determinados sectores de la ciudadania. Es por
ello que se recomienda acompanar el proyecto con
una solida estrategia de comunicacién de caracter
oficial. Para ello puede contratarse a una empresa
especializada que se encargue de proporcionar in-
formacion veraz y oportuna a los usuarios y medios
de comunicacién.

Se recomienda ahondar en los siguientes temas:
a.Informativo respecto de la operacién de cada sistema

b. Promotor con mensajes clave y plataforma particular
c. Resultados e indicadores de evaluacion

4. Proceso de participacion y socializacién

Por su naturaleza, los proyectos de gestién de la mo-
vilidad tienden a enfrentarse al rechazo y oposicién
por parte de los residentes de la zona y en gener-
al de la poblacién afectada, incluso la poblacidon en
general puede manifestar inconformidad.

Por esto es importante llevar a cabo procesos de
participacién y socializacién que ayuden a minimi-
zar este efecto.

Se debe buscar, fomentar y privilegiar la partici-
pacién de la comunidad desde las primeras etapas
de los proyectos. Esta participacion no debe verse
como una simple consulta, la participacion es activa
y responsable, mientras que las consultas soélo son
testimoniales.

Para esto pueden realizarse talleres de diseno par-
ticipativo en los que la comunidad exprese su visién
del barrio mas alla del tema de la infraestructura
vial o de estacionamiento. Esto permite enmarcar
la implementacion de este tipo de estrategias en un
proceso mas amplio de mejora del espacio publico
y de creacion de normas de convivencia en el mis-
mo. Es importante que, desde su inicio, cualquier
proyecto de gestién de la movilidad sea visto como
un instrumento de mejoramiento de las condiciones
de vida de la poblacion mas alla del automaovil.

Un caso de éxito en cuanto al componente de co-
municacion es el proyecto SFpark de la SFMTA (San
Francisco Municipal Transportation Agency) es un
proyecto piloto financiado por el gobierno federal
estadounidense para una nueva gestion del estacio-
namiento.

Su slogan es “Maneja menos, vive mas”. Ademas
estd complementado con mensajes clave de SFpark:

“Encuentra estacionamiento mas rapido. Paga de
manera mas facil. Evita infracciones”.

“Menos vueltas y menos autos estacionados en
doble fila nos brindan un aire mas limpio y calles
mas seguras para peatones vy ciclistas.”

“Con menos trafico, los vehiculos de emergencia y
transporte publico se mueven mas agilmente”
Fuente: http://sfpark.org/

La campana se desplegd en todo tipo de medios (of-
fline y online —incluidas redes sociales) y fue acom-
panada de frases escogidas especialmente para
cada publico y momento del proyecto.

El programa cuenta con una pdagina web que de-
spliega la informacion en un formato limpio y claro
para el usuario. Ademas, ahi mismo se puede des-
cargar una aplicacion gratuita para teléfonos celu-
lares con la que los usuarios pueden saber, en ti-
empo real, cudl es la disponibilidad y las tarifas de
determinada zona.
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5. Indicadores de desempeio

El correcto almacenamiento y manejo de la base de
datos generada durante la operacidon permite llevar
a cabo las tareas de seguimiento, medicion y mejo-
ra continua de la estrategia. Para esto, es también
de suma importancia que haya una correcta defi-
nicion y seleccién de los indicadores que mediran
su éxito. Estos indicadores deben ser cuantitativos
y cualitativos, facilmente verificables. Estos indica-
dores formaran parte de la etapa de evaluacion del
sistema que se especifica mas adelante. En el caso
de sistemas de parqguimetros, algunos indicadores
sugeridos para evaluar el sistema son:

Movilidad:

« Rotacién promedio de cajones.

 Tiempo de permanencia promedio por vehiculo.

- Velocidad de desplazamiento promedio en automovil
particular en la zona.

 Porcentaje de trafico de busqueda.

« Tiempo promedio para encontrar un cajén desocupado.

« Tasa de ocupacién de los cajones.

« Porcentaje de vehiculos estacionados de manera ilegal.

« Uso de la bicicleta en la zona.

Operacion:

« Niumero de multas cursadas.

» Multas impagas.

« Nimero de quejas.

« Nimero de fallas del sistema.

« Niumero de equipos objeto de vandalismo.

« NUumero de casos de corrupcién detectados entre
los operadores y la policia.

Sociales:

« Grado de satisfaccion de los usuarios.
 Grado de satisfaccion de los residentes.
« Grado de satisfaccién de comerciantes
« Empleos generados.

Econémicos:

« Recaudacion

« Grado de evasion

 Efectos en las ventas del comercio de la zona



d. Evaluacion

1. Base de datos.

Ademas del sistema integrado de informacién, para llevar a cabo una correcta evaluacion del fun-
cionamiento del sistema implementado, asi como de la correcta operacién del mismo, es necesario
gue haya un almacenamiento de todas las transacciones derivadas del uso del sistema, ya sea de
transacciones de parquimetros, de cobros de cargo por congestion, asi como de pago de impuestos.
Esto implica que, desde un inicio, el sistema de almacenamiento y generacién de datos de la tec-
nologia seleccionada funcione correctamente desde el inicio de operaciones. Debe mantenerse al dia
la base de datos utilizada en la fase de planeacion.

2. Indicadores de desempefio y sanciones.

Sea cual sea el modelo de operacion seleccionado, para garantizar la buena marcha del sistema es
necesario establecer un monitoreo permanente de la operacion, el cumplimiento de los objetivos
planteados y en su caso los términos del contrato. Este sistema de seguimiento y evaluacién depende
del municipio, pero, dependiendo de los términos en que se contrate la operacién, su financiamiento
puede estar a cargo del concesionario.

Para evaluar al operador del sistema o de la estrategia, debe definirse un sistema de monitoreo con-
stante y periddico. Idealmente su medicién la hace un tercero imparcial que garantiza la transparen-
cia en la obtencién y procesamiento de la informacion.

3. Retroalimentacion.

Ademas de los procedimientos de evaluacion establecidos que se llevan a cabo entre el municipio o
autoridad y el operador del sistema, se recomienda ampliamente la inclusion de los ciudadanos para
vigilar el correcto funcionamiento del sistema, el cumplimiento de los puntos que afectan sus intere-
ses y tener conocimiento del destino que tienen los fondos generados por los parquimetros.

Si bien es cierto que en los indicadores senalados en el punto anterior se incluyen aspectos relacio-
nados con la opinién de los distintos actores involucrados, siempre serd saludable hacer participar
a los ciudadanos de manera directa. En este sentido, se debe de ir mas alla de desarrollar material
o plataformas para la divulgacién de informacion, es decir, se necesita incorporar a los ciudadanos
como participantes activos de las instancias formales de seguimiento, como consejeros independi-
entes 0 asociaciones vecinales que participen en los comités de transparencia y rendicién de cuentas.

4. Encuestas a las/los usuarios.

Uno de los indicadores de evaluacién mas importantes es el que tiene que ver con la percepcion que
los usuarios tienen sobre las estrategias de gestién de la movilidad implementadas. En este sentido,
la realizacién de sondeos periddicos (antes y durante su operacion) de opinion brinda y

Se recomienda también implementar un buzdén en donde los usuarios facilmente puedan hacer rec-
lamos y sugerencias. Una buena practica es recibir este tipo de sugerencias via electronica, tal y
como lo hace la pagina web de SFpark, el sistema de parquimetros de San Francisco, gue en un lugar
destacado y visible ofrece al usuario la posibilidad de expresar sus comentarios sobre el sistema,
reportar fallas, hacer consultas y participar en encuestas de satisfaccion con el servicio ofrecido.
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Consideraciones particulares
para impuestos

Finalmente, algunas de las estrategias de gestién de la movilidad consideran la aplicacion de im-
puestos que desincentivan el uso del automovil aumentando el costo de su uso. Estos impuestos
pueden estar en funcién de contaminantes generados o congestiéon generada. De manera adicional al
proceso de implementacidén, para estrategias de este tipo se deben de tomar en cuenta las siguientes
consideraciones:

Impuestos por Kilometros-Vehiculo Recorridos (KVR)

Estos impuestos ayudan a reflejar los costos y las externalidades del uso del automavil. Los esquemas impositivos
existentes tienden a cobrar en exceso a los conductores gue conducen poco y a cobrar menos a aquéllos que con-
ducen mas gue el promedio. Puesto que los conductores con menores ingresos son los gue conducen menos, el
actual sistema es un esquema regresivo. En cambio, esta estrategia permite a los conductores decidir la cantidad
de kildmetros que pueden recorrer de acuerdo a su presupuesto.

La efectividad del impuesto por kildmetro dependera de la eficiencia y el costo que implica su cobro.
Una opcidn es realizar mediciones de odémetro en todos los automadviles que conforman el parque
vehicular y, en caso de ser necesario, la instalacién de instrumentos de medicidén en aguellos vehicu-
los que no cuenten con odémetro. Esto implica costos de implementacion dificiles de estimar, por lo
gue no es estrictamente necesario que se realice en la totalidad de las vialidades. Puede establecerse
en caminos de altos niveles de trafico o en puntos de acceso o salida a dreas congestionadas lo que
reduciria considerablemente los costos.

Otra opcion, mas costosa y certera, es la instalacién de dispositivos GPS y de una red de captura de
datos que recabe la informacion de KVR de cada vehiculo en circulacion. Esta opcidn implica grandes
inversiones en equipo y personal para su implementacidn. Por razones obvias la implementacidn no resul-
ta sencilla, se requiere de una estructura institucional gue cuente con los elementos técnicos y el personal para el
control de los vehiculos y la recaudacion del impuesto.

Impuesto al combustible basado en parametros ambientales

Para su éxito es necesario considerar eliminar los subsidios existentes a la gasolina, de otra mane-
ra, gravarla no reduce el uso del automovil. También debe de considerar Incrementar las tasas de
impuestos al combustible de transporte en funcién de un pardmetro ambiental. Se recomienda un
impuesto proporcional al costo social del CO2 que genere cada tipo de combustible. Este impuesto cu-
bre los costos ambientales y permite que el impuesto al combustible per se continle siendo utilizado
para financiar el gasto publico.

Impuestos a tenencia de vehiculos basados en parametros ambientales

Esta medida aumenta el costo de poseer un automavil, reduciendo su demanda, pero no el costo de
su uso. Se recomienda ampliamente que este impuesto esté en funcion de un parametro ambiental,
como la eficiencia energética medida o el tamano y cilindraje del motor. No se recomienda su elimi-
nacién para vehiculos viejos, pues alienta la circulacion de vehiculos mas contaminantes.
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