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PRESENTACION

Entre los grandes retos que enfrenta México ante la implementacion
de la Nueva Agenda Urbana, se encuentra el financiamiento. SEDATU
hace un llamado a no atomizar los recursos con los que se cuenta,
focalizandolos en proyectos estratégicos e integrales de alcance ba-
rrial-ciudad-metrépoli que promuevan la resiliencia, la seguridad, la
inclusion y sustentabilidad de las ciudades mexicanas, materializan-
do la nueva agenda urbana, la nueva Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano y los ODS.

f

Edgar Rodolfo Olaiz
Director General de Espacios PUblicos de la SEDATU.

El Area Metropolitana de Guadalajara ha experimentado cambios en
su movilidad, a pesar de que el historial del gasto puablico invertido
en infraestructura se ha orientado a favor del auto privado. Esta ten-
dencia cambia gracias a la presién de la ciudadania y de nuevas
herramientas de gestion e informacion, como Invertir para Movernos
de ITDP.

Mario Silva
Director de Movilidad y Transporte del Ayuntamiento de Guadalajara.

Es inaceptable que Gobierno Federal presuma compromisos para
detener cambio climatico mientras invierte en infraestructura que
induce mas viajes motorizados que sirven a una minoria de la pobla-
cién. Basta de discursos vacios: inviertan ya el dinero publico en
transporte publico y movilidad sustentable que es en lo qué més
se necesita.

Areli Carreon
Bicitekas.




El Presupuesto de Egresos de la Federacién es el documento de po-
litica publica mas importante porque ahi se deciden las prioridades
del Estado. Es por ello que en Fundar celebramos que organizacio-
nes como ITDP aborden el tema a través del documento Invertir para
movernos: Diagnéstico de Inversiones en Movilidad en las Zonas
Metropolitanas de México y aporten informacion relevante sobre la
necesidad de financiar la construccién de un sistema de transporte
sustentable, que nos permita contar con ciudades mas humanas y
gozar del derecho a la ciudad de manera cabal.

Diego de la Mora
Investigador, Fundar.

México no podrd cumplir con las metas de reduccién de emisiones
de Gases de Efecto Invernadero -establecidas en la Ley General de
Cambio Climéatico y en los compromisos internacionales- si el gasto
publico continlda favoreciendo el uso de combustibles fosiles a tra-
vés de incentivos para el auto privado y el desarrollo de ciudades
poco sustentables. Invertir para Movernos nos muestra cémo el gas-
to publico ha favorecido esta tendencia y proporciona herramientas
para tomar decisiones en la direccidon correcta: la movilidad susten-
table y el desarrollo urbano de bajo carbono.

Jorge Villarreal Padilla
Iniciativa Climatica de México.
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¢QUE ES NUEVO EN EL REPORTE 2015?

El reporte de INVERTIR PARA MOVERNOS 2015 tiene como principales
novedades:

COMPARACION DE
DISTRIBUCION MODAL
VERSUS INVERSION
EN MOVILIDAD

ANALISIS HISTORICO

ANALISIS DE CAMBIOS
EN EL PRESUPUESTO
DE EGRESOS DE LA
FEDERACION

NUEVO MICROSITIO
INTERACTIVO

1



RESUMEN EJECUTIVO

El reporte anual de “Invertir para Movernos” realiza-
do por el Instituto de Politicas para el Transporte y
el Desarrollo (ITDP, por sus siglas en inglés) desde el
2011 ha tenido como objetivo de analizar la inversion
publica en las 59 Zonas Metropolitanas de la Republi-
ca Mexicana para conocer las prioridades de inversion

en el fomento de la movilidad urbana.

El objeto es la evaluacidon de la inversién enfocada en la Movilidad Urbana
Sustentable (MUS), es decir, a la infraestructura para facilitar la caminata, el
uso de la bicicleta y el transporte puiblico, como indicador del enfoque de
las politicas publicas en sustentabilidad y equidad social.

Es importante recalcar que las entidades federativas se financian mayori-
tariamente con recursos federales, razén por la cual se utilizan estos para
analizar la inversion publica en movilidad urbana.

Los resultados de este afio senalan nuevamente la importancia de la inver-
sion en movilidad urbana en las zonas metropolitanas del pais (32% de los
fondos federales). Sin embargo, se registra una reduccion de la inversion en
MUS, siendo 2015 el afio con menor presupuesto a nivel nacional en el tema,
con un 19% del total de la inversion en movilidad urbana. Esta situacion es
alarmante, ademas de que esta acompanada de la tendencia total de dimi-
nucion de los fondos federales, que pasaron de 95.7 mil millones de pesos a
57.6 mil millones de pesos en el mismo periodo (a precios de 2012).

Esto implicé que los montos destinados sélo sumaron 3.7 mil millones de
pesos (a precios de 2012); una reduccion del 68% con respecto a 2012.
Monto que, para 59 zonas metropolitanas, resulta escaso y cuyo resto (15.4
mil millones de pesos) se concentra principalmente en infraestructura dedi-
cada al automovil particular que mueve sélo el 31% de los viajes al trabajo
y el 25% de los viajes a la escuela en las zonas metropolitanas. Una inver-
sién insustentable e inequitativa.

Esta situacién sucede a pesar del incremento de la demanda de medios de
transporte no motorizados, de los objetivos del Programa Nacional de De-
sarrollo 2013-2018, que expuso la necesidad de crear espacios publicos y
calles accesibles a personas con alguna discapacidad, ademas de incluir la
promocién del transporte publico. Para el ejercicio fiscal 2015 el porcentaje
de inversion en estas areas no rebaso el 19% a nivel nacional, mientras
que para el aflo 2012 alcanzé el 22% de los fondos federales dedicados a
movilidad urbana.
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Distribucidn porcentual en proyectos de movilidad, 2011-2015
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Fuente. Elaboracion propia.

Por otra parte, el Presupuesto Base Cero que tuvo la finalidad de optimizar
el gasto publico, en su aplicacién para la eliminacién de programas vy re-
estructuracién de las partidas presupuestales no se encontré con un cambio
que favorece decididamente la movilidad sustentable en el pais. Si a esto le
agregamos que para el Presupuesto de Egresos de la Federacién 2017 se si-
gue sin contemplar el fondeo al Programa de Impulso a la Movilidad Urbana
(PIMU) y si se incluyen considerables recortes de recursos a la Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU) y a la Secretaria de Medio
Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT), las instituciones de orden fe-
deral que mas impulsan el tema. Esto inhibe la posibilidad de alcanzar las
metas adquiridas por el gobierno federal en materia de reduccion de emi-
siones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) mediante medidas de transpor-
te sustentable y ordenamiento territorial en los Acuerdos de Paris sobre el
Cambio Climatico o las mismas metas establecidas dentro del Plan Nacional
de Desarrollo (PND) y el Programa Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU).
Esto implica que continuara la tendencia de invertir en infraestructura para
el uso del automévil que sélo beneficia a una pequefia proporcién de los
viajes a la poblacién de mayores recursos del pais, con lo que aumenta la
brecha de desigualdad en México.

Finalmente, los recientes recortes presupuestales implican que se tiene que
trabajar en una politica que permita a los municipios incrementar su recau-
dacion local y depender menos de los fondos federales, como mediante la
aplicacion de cargos al uso y tenencia del automévil para financiar la movi-
lidad sustentable. De lo contrario el financiamiento a la movilidad urbana
sustentable y reduccion de la desigualdad sera cada vez mas dificil.
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INTRODUCCION

Durante los ultimos 4 anos el Instituto de Politicas para
el Transporte vy el Desarrollo (ITDP por sus siglas en in-
glés) ha realizado una serie de diagnosticos sobre el gjer-
cicio del gasto de los fondos federales por los gobiernos
locales para proyectos de infraestructura, en especial
los relacionados a la movilidad urbana. Esto con el fin de
identificar si los actuales programas se dirigen a finan-
ciar proyectos de Movilidad Urbana Sustentable (MUS),
0 solamente estan enfocados en sequir desarrollando
infraestructura dirigida a fomentar el uso del automovil
particular; que no abona ni a la sustentabilidad ni a la
equidad del pais.




La importancia de analizar el destino de los fondos federales reside en que
los gobiernos estatales y municipales dependen en su mayoria de los ingre-
sos provenientes de la federacion para ampliar o mantener infraestructura.
Por ejemplo, de los ingresos de las entidades federativas del pafis, el 84%
proviene de fuentes federales (Véase Grafica 1). Por lo que resulta relevante
conocer cdmo se han utilizado los fondos federales para financiar proyectos
de movilidad urbana por parte de los gobiernos locales y con ello conocer
sus dindmicas de inversion.

De igual forma, este informe permite dar seguimiento al cumplimiento del
Programa Nacional de Desarrollo Urbano 2014-2018 (PNDU), que incluye
como una de sus estrategias promover la movilidad sustentable y utilizar
como uno de sus indicadores el porcentaje de recursos de fondos federales
que se destina a inversiones para promover el transporte publico y la movi-
lidad motorizada.

Asi, el analisis se enfoca en las 59 zonas metropolitanas existentes en Mé-
Xico, que cuentan con el 57% de la poblacidn del pais a 2015*. Para lo cual
se utilizaron los registros del "Informe sobre la situacidon Econdmica, las Fi-
nanzas Publicas y la Deuda Publica” de la Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico (SHCP) para el afio 2015. En total se analizaron 51,102 proyectos
financiados con 18 fondos y programas presupuestarios federales durante
20157 a través de los cuales se invirtieron 57.6 mil millones en las zonas
metropolitanas, que corresponden al 31% de lo ejercido por gobiernos es-
tatales y municipales mediante fondos federales.

Cabe sefalar, que este documento es una version revisada del informe libe-
rado previamente en 2016. Revisidon que consistié en uniformar el uso de
proyectos catalogados como de "cobertura estatal” de 2011 a 2015; para
mayor informacién consulte ITDP (2016).

El presente documento se divide en 6 secciones. La primera seccién la com-
pone la presente introduccion. En la segunda seccion, se analiza cdmo han
sido gastados los recursos de los fondos federales destinados a MUS en los
Gltimos 5 afnos. En la tercera seccidn, se estudian los resultados por zona
metropolitana durante 2015, asi como las buenas y malas practicas de pro-
yectos de inversién detectadas a nivel nacional. En la cuarta seccién, se
hace un analisis sobre como se utiliza cada fondo federal. En la quinta sec-
cion se analizan los principales cambios del presupuesto y la alineacion con
el Plan Nacional del Desarrollo 2013-2018 (PND) y con las metas nacionales
de cambio climatico. Finalmente, se dan recomendaciones puntales sobre
los elementos que permitirian impulsar una politica pudblica de movilidad
urbana sustentable y las conclusiones generales del analisis.

* Utilizando la encuesta intercensal se calculé un total de 68,054,946 habitantes para las 59 zonas metropolitanas del pas.

% Dado el objetivo del analisis se excluye las inversiones realizadas con fondos locales a nivel estatal y municipal, por ser compleja la recoleccién
de datos al respecto. De igual forma se excluyen los recursos provenientes de secretarias federales y los fondos no presupuestales (fiduciarios).
En este sentido proyectos como el Tren México-Toluca o la construccién de la linea 3 del tren ligero de Guadalajara, entre otros, no se contempla
dentro de los resultados de este reporte. También se excluyeron los proyectos clasificados como de “cobertura estatal”, que no se les pudo asignar
una ZM en particular, exceptuando los pertenecientes al Fondo Metropolitano.; lo cual genera una subestimacion de los montos invertidos por
en cada zona metropolitana. Para mayor informacién véase la Metodologia para la elaboracién del estudio: invertir para movernos (ITDP, 2016).
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GRAFICA 1. Distribucién porcentual de los ingresos estatales 2015
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ANALISIS DE LOS RECURSOS
FEDERALES DESTINADOS
A MOVILIDAD

En esta seccion se analiza cual ha sido la evolucion de la
inversion publica, proveniente de fondos federales, del
2011 al 2015 en las Zonas Metropolitanas (ZM) del pais
y conocer asi cuales han sido sus prioridades en cuanto
movilidad urbana.



Primero, la proporcién porcentual de los fondos federales destinados a mo-
vilidad urbana®se ha mantenido en un promedio del 33% en los Ultimos 5
afnos. Sin embargo, durante 2015, hubo una reduccién de 10 puntos porcen-
tuales (Véase Gréfica 2), lo que implica una disminucién en la importancia
de los temas de movilidad a nivel metropolitano.

GRAFICA 2. Proporcién porcentual de los fondos federales destinados a movilidad en las 59 zonas metropolitanas de México,
2011-2015

. Movilidad . Otros

2011 2012 2013 2014 2015

Fuente. Elaboracion propia.

Como se aprecia en la Grafica 3 las inversiones en movilidad han disminui-
do no sélo en términos porcentuales, también se han reducido a la mitad
en sus montos, pues estos pasaron de 27.9 mil millones de pesos en 2011
a 19.4 mil millones de pesos en 2015, a precios de 2012. De hecho, esto
es una tendencia que corresponde también con una reduccion total de los
fondos federales que disminuyeron de 97.5 mil millones de pesos a 57.6
mil millones de pesos en el mismo periodo (a precios de 2012); lo cual ha
sido generado por los diversos recortes presupuestales que ha tenido el
gasto gubernamental en los Gltimos afos, especialmente por la reduccién
de la renta petrolera.

3 Dentro de la metodologia seguida por el ITDP, el rubro de movilidad concentra infraestructura automovilistica, infraestructura peatonal, infraes-
tructura ciclista, transporte pUblico, espacios publicos y pavimentacion. La participacién de otros, conjunta el gasto destinado a infraestructura en
servicios de agua, servicios educativos, de cultura y deportivos, asi como el pago de sueldos y salarios, seguridad publica, etcétera.
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GRAFICA 3. Gasto total de los fondos federales destinados a movilidad en la ZM y su tendencia anual, 2011-2015 (millones de

pesos constantes base 2012)
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Nota: Deflactado con el indice de precios al productor.
Fuente. Elaboracion propia.

Ahora bien, en cuanto a la inversion destinada exclusivamente a MUS versus
infraestructura destinada principalmente para el uso del automévil (inver-
sion para mantenimiento y ampliacion de la infraestructura vial y pavimen-
tacion), tenemos que ésta Gltima ha sido privilegiada durante los Gltimos 5
anos, sobrepasando el 8% de los montos destinados a movilidad urbana.
En 2015, dicho porcentaje alcanzo el 81%; aunque también se destaca una
mejor asignacién porcentual que en anos pasados a infraestructura peatonal
y espacio publico (sin incluir infraestructura ciclista) que en conjunto repre-
sentaron el 19% del gasto total en 2015 (Véase Grafica 4).

En esta misma grafica se observa que en el periodo, 2011-2015, no se in-
crementaron las inversiones para el desarrollo de infraestructura ciclista, a
pesar que en algunas reglas de operacion del Fondo Metropolitano se insta
a los gobiernos locales a invertir en la misma. Asimismo, el gasto ejercido

19

2015

50%

45%

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%



para proyectos de transporte pUblico aumentd en las zonas metropolita-
nas, pasando del 3% al 6%, a pesar de la urgencia de generar opciones de
transporte pUblico accesible, asequible y sustentable.” Esto crea una discre-
pancia con respecto a las necesidades reales que existen en la movilidad
urbana, las cuales no son en su totalidad hacia el automoévil, sino a toda la
fraccion de la poblacion que dia a dia recorren las ciudades mediante trans-
porte publico, y este es insuficiente.

La manera en que la inversién favorece al uso del automovil particular es
insustentable debido a todas las externalidades sociales que genera como
son el aumento de gases de efecto invernadero, ruido, congestion, acciden-
tes viales y contaminacién atmosférica entre otros (Medina, 2012). El ana-
lisis muestra también que la inversion publica es inequitativa, ya que solo
31% de los viajes al trabajo y 25% de los viajes a la escuela se realizaron

GRAFICA 4. Distribucién porcentual en proyectos de movilidad, 2011-2015

. Inf. Vial . Pavimentacion . Transporte . Inf. Ciclista . Espacio Publico . Infr. Peatonal
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0,
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0% 0%
30%
35% 33%
37% 38%
58%
49% 47%
40%
41%
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Fuente. Elaboracion propia.

“Cabe sefialar que esto no implica que no haya inversiones en el mejoramiento del transporte pdblico masivo financiadas por el gobierno federal,
como es el caso del Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo (PROTRAM) de FONADIN-BANOBRAS que ha apoyado a diferentes proyectos
de BRT y metro en el pais. Aunque como sefiala Gardufio (2013) el FONADIN principalmente ha enfocado su inversion a proyectos carreteros.
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en automovil® obteniendo el 80% de los recursos, en comparacion con el
45% de los viajes al trabajo que se realizaron en transporte publico y sélo
recibieron el 6% de la inversidn (Véase Grafica 5). Siendo, ademas, que la
tenencia de automoviles se concentra en los deciles de mas altos ingresos,
por lo que nos encontramos ante un tipo de politica publica regresiva 'y que
no contribuye a la sustentabilidad (Medina, 2015).

Cabe mencionar que esta tendencia del ejercicio de gasto en los fondos de
movilidad no contribuye a cumplir las metas de reduccién de emisiones de
GEl nacionales e internacionales comprometidas por el pais en el marco de
la Ley General de Cambio Climéatico y el recién ratificado Acuerdo de Paris®.
Como tampoco estd alineada a los principios de la Nueva Agenda Urbana’
de Habitat Ill, ni ayudara a sentar las bases para el cumplimiento de las me-
tas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), especialmente, el 11
que busca construir ciudades y asentamientos humanos inclusivos, seguros,
resilientes y sostenibles.

GRAFICA 5. Reparto Modal* e inversién destinada a movilidad urbana en las zonas metropolitanas de México, 2015 (porcentaje)
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* Con fines de comparabilidad de clasificaron los viajes de la siguiente forma: Viajes en transporte publico (camidn, taxi, combi o colectivo, metro,
metrobUs o tren ligero y transporte laboral/escolar); Viajes en bicicleta (bicicleta y caminando); Viajes en automoévil y otros (Vehiculo particular
(automovil, camioneta o motocicleta y otro).

Fuente. Elaboraciéon propia.

5 Calculos elaborados por el Centro Mario Molina, con la Encuesta Interesal 2015 del INEGI.

©Se ha planteado una reduccion del 25% de las emisiones de GEl a 2030 (con respecto a la linea base), de forma no condicionada, llegando al
36% de forma condicionada (SEMARNAT, 2015). En el caso del sector transporte es un sector clave, pues aporta el 21% del total de los GEI del
pais (SEMARNAT, 2013).

7 ONU-HABITAT. 2016.
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Esta distribucién inequitativa de los recursos coincide con una reduccién
de los mismos, pues, como se mencioné anteriormente, han disminuido
drasticamente debido a los diversos recortes del presupuesto publico. Por
ejemplo, los montos destinados a MUS llegaron a sumar 5.4 mil millones de
pesos en 2012y en 2015, sélo sumaron 3.7 mil millones de pesos (a precios
de 2012); una reduccién del 68% (Véase Gréfica 6). Monto que, para 59
zonas metropolitanas, resulta escaso y que se concentra principalmente en
infraestructura dedicada al uso del automévil particular.

GRAFICA 6. Monto total asignado por proyecto de movilidad, 2011-2015 (millones de pesos base 2012)
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Fuente. Elaboraciéon propia.

En realidad, esta distribucién es tan desigual, que el gasto en infraestructura
enfocada en el uso de los automéviles particulares supera a otro tipo de
gastos (Véase Grafica 7), como el enfocado a agua y residuos; a ordenamien-
to territorial y espacio publico, y a la administracién publica (incluyendo
pago de deuda). Esto habla de cémo la prioridad de muchos gobiernos esta
en construir ciudades enfocadas en los autos, antes que en generar susten-
tabilidad y equidad en las metrépolis del pafs.
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GRAFICA 7. Distribucién porcentual del gasto por sub-rubros, 2015
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Fuente. Elaboracion propia.

Situacién que, si se analiza con mas detenimiento por tipo de proyecto, re-
sulta aln mas evidente. En la Grafica 8, se observa que gasto de los fondos
federales de 2015 se enfoca en obras destinadas al uso del automovil par-
ticular con 15% v a la pavimentacion con 11%, ambas por encima de otras
prioridades basicas como el acceso al agua vy a la electricidad (8% y 6%
respectivamente).

23

Otros

Seguridad y proteccion civil

Transporte

No clasificado



GRAFICA 8. Distribucién porcentual del gasto por tipo de proyecto, 2015
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DP: Deuda Publica VE: Areas Verdes EP: Espacio Publico
VH: Vehicular RE: Residuos CU: Cultura

NC: No Clasificado TU: Turismo PE: Peatonal

PC: Proteccion Civil OT: Ordenamiento Territorial DS: Desarrollo Social
TP: Transporte Pablico SP: Seguridad Publica DE: Deporte

MP: Movilidad Pesada PP: Proyectos PV: Pavimentacion
CP: Ciclovias EL: Electrificacién ED: Educaciéon

TE: Telecomunicaciones VI: Vivienda AG: Agua

UR: Urbanizacion AP: Alumbrado Publico AD: Administracién
EM: Empedrado SA: Salud AU: Automoévil

Fuente. Elaboracién propia.
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RECUADRO 1

EL PORQUE MAYOR INFRAESTRUCTURA PARA EL AUTO INCREMENTA EL TRAFICO

Cuando se plantea cémo resolver el problema del trafico, las soluciones suelen enfocarse en cémo
incrementar el espacio para que los automoviles circulen mas rapido y sin obstaculos, ya sea con
pasos a desnivel, sequndos pisos, nuevas calles, vias rapidas e incluso con puentes peatonales (para
transformar una calle en una via rapida). No obstante, estas “soluciones” no resuelven el problema
del trafico, por el contrario, sélo lo inducen.

Se llama trdfico inducido al nuevo y creciente transito de vehiculos generado por las nuevas viali-
dades o su mejoramiento enfocado al uso del automavil. Esto se debe a que el tréfico tiene una
demanda creciente de espacio (entre mas espacio se le procura mas se expande), por ello al aumen-
tar la oferta de las vialidades, el trafico no hace sino aumentar (Litman, 2011; Duranton y Turner,
2011). Esto se debe a que una mayor oferta vial abarata el uso del automdvil en el corto plazo, por
menores tiempos de recorrido y con ello, menores consumos de combustible. Este efecto tiende a
desaparecer en el mediano y largo plazo, una vez que se ha inducido nuevo trafico.

Galindo y Heres (2006) han verificado la existencia de trafico inducido en la Zona Metropolitana
del Valle de México (ZMVM). Sus resultados muestran que cuando una vialidad permite reducir seis
minutos a un viaje que solia tomarnos 60, se genera un aumento del 3.8% del volumen del trafico.
Si el viaje solia durar 120 minutos, la reduccion de doce minutos crece en 7.6% el volumen de trafi-
coyen 11.3% para viajes de 180 minutos. Estos resultados indican que la construccion de nuevas
vialidades tiene beneficios limitados en el tiempo y que la estrategia de construir mas calles para
reducir la congestion vial resultara ser, en el mediano y largo plazo, un fracaso.

Por ello, la construccion de vialidades enfocadas resolver los problemas de congestion, son una falsa
solucion, que terminara por incrementar todas las externalidades negativas del uso del automavil.

e

Usuarios del auto cambian su compor-
tamiento de viaje; por ejemplo: ruta o

Aumento en tiempo de viaje (corto plazo)
capacidad vial ==

Usuarios del auto cambian la eleccion

Incremento en la -
de servicios que frecuentan; por

demanda de transporte

Mayor congestion en las ejemplo: compras, tiempo libre
vialidades existentes (mediano plazo)
Incremento en Foe Incremento en
la demanda de la demanda de
transporte Usuarios del auto cambian su eleccion transporte

de ubicaciones; por ejemplo: vivienda,
trabajo (largo plazo)

Fuente: ITDP (2011) y Medina y Veloz (2012).
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Paraelano 2015 las ZM que mas destacaron en términos
de proporcion porcentual en inversion para la movilidad
fueron las ZM de Guadalajara, Celaya, Ledn, Guaymas,
San Francisco del Rincon, Zamora-Jacona, Zacatecas-
Guadalupe, con porcentajes superiores al 50% de sus
inversiones provenientes de fondos federales (Véase
Grafica 9).



GRAFICA 9. Distribucién porcentual del gasto destinado a movilidad por zona metropolitana, 2015
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En términos de montos, son la ZM del Valle de México, Puebla-Tlaxcala,
Monterrey, Guadalajara y Ledn quienes mas reciben, ya que en conjunto su-
man el 50% de los fondos federales, destacando la ZM de Puebla-Tlaxcala
con el 18%'". Estas mismas (excluyendo a Ledn) concentran el 51% de los
fondos dedicados a movilidad urbana. En otras palabras, a pesar de que
algunas ZM tiene buena inversién en movilidad en términos porcentuales,
los montos que invierten en la misma son pequefos (Véase Grafica 10). Este
efecto se debe en gran medida al tamafio de las zonas metropolitanas y su
tamafio poblacional, es decir, entre mas grande y poblada sea una ciudad,
mas inversion en termino de montos realizara.

“ Cabe sefalar que debido a la exclusion de los proyectos clasificados en la base de datos original de SHCP como “cobertura estatal” excepto los
de Fondo Metropolitano; lo cual genera una subestimaciéon de la inversién en movilidad que afecta principalmente a la ZMVM. Esto debido a que
se excluyen 1,450 millones de inversiones en transporte pUblico destinado a la compra de autobuses, extension de la linea 12, mantenimiento del
tren ligero y del metro e inversiones al tren ligero México-Toluca. Para mayor informacién consulte la "Metodologia para la elaboracion del estudio
Invertir para Movernos” (ITDP, 2016).
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GRAFICA 10. Montos destinados a movilidad por zona metropolitana, 2015 (millones de pesos, constantes base 2012)
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En cuanto a las ZM que mas invirtieron de sus recursos en MUS en 2015,
fueron Canciny Acayucan, con 62 %y 57% respectivamente de los fondos

que recibieron (Véase Gréafica 11). Mientras entre las que mas invirtieron en

infraestructura dedicada al automovil destaca Leén, que ha sido parte de

las ciudades del pais que han implementado politicas de movilidad susten-
table. Situacién que puede ser un retroceso en los avances registrados en

tipo de

on por

se puede ver una distribuci

fica 12,

a

nos. En la Gr.

[timos a

los U

proyecto de movilidad por cada zona metropolitana.

GRAFICA 11. Porcentaje destinado a MUS vs Infraestructura para el automévil por zona metropolitana, 2015

. Auto

B mus

oduaisinbuel |
owefugd-pepaid e1
zalenf

uoa

seulAeno
uedenys|
ZopURUIDH "PD-3PIaA0lY
odjndedy
eSOWIBYE||IA
eAej@d
odezidy-ejedxe| |
1[eDIX3IA

OABIg 0]Y4-0SOUAY
Z9IBAY 9P B|IA-BWI|0D
Z511913ND) B]AXN |
eunbe e
dadajuenya|
uoduly [9p "024 Ues
adnjepeno-sedaiedez
0181913ND
enyenyiyo

o[|13es

obupue|n|

opale] 0ASNN
odidwe]

ednyded
e|eoxe||-e|gand
ojebuelLiN-uUOs|0Jo|
ueieuliy
uepnizal

uewoda|

ZNIDRIBA

setbap selpald
£131U0I4-BAO|DUO||
EPLDIA

edejex

e11e||eA 014and
SHS-d1S
As.193U0|N

eonjo]

elefejepeno
euen(|

eIy BZ0d

eoexe)

eqeziQ
SoJowele|
elanen)

eqopiod
edRARUISND

einL

e11210

oida)

ODIXDIN OP 3||BA
502|e0dLZ1R0)
euoder-eI0WeE7
uednAedy

unoue)

Nota. No hay datos disponibles para las ZM de Aguascalientes y Ocotlan para 2015.

Fuente. Elaboraciéon propia.
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GRAFICA 12. Distribucién porcentual por tipo de movilidad en zonas metropolitanas, 2015
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Al analizarse cuales ZM invirtieron mayores montos en MUS destacan Gua-
dalajara, Puebla-Tlaxcala, Cancin, Monterrey y Valle de México, que en
conjunto representan el 58% de los fondos destinados a la movilidad sus-
tentable (Véase Grafica 13). ZM que por igual concentran mas del 90% de
las inversiones en infraestructura vial. Destaca nuevamente Le6n, que con-
centr6 el 9.5% de las inversiones en infraestructura para el uso del auto,
monto similar a la de la ZMVM con 10.5%, pero con una extension urbanay
poblacion mucho menor.

Por dltimo, es notable como los montos de inversién en MUS no corres-
ponden a la distribucidon modal de viajes. Practicamente en todos los ca-
sos, existe un porcentaje méas alto de viajes sustentables, que inversion (en
términos porcentuales) en dichos tipos de viajes (Véase Gréafica 14). Una
muestra de la distribucién desigual de las inversiones en movilidad para
beneficiar a la minoria de viajes, que suele ser realizada por los sectores de
mayores ingresos de las metrépolis.

GRAFICA 13. Montos destinados a MUS por zona metropolitana, 2015 (millones de pesos a precios corrientes)
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GRAFICA 14. MUS* por zona metropolitana, inversién y porcentaje del reparto Modal, 2015 (porcentajes)
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*Es la sumatoria de los viajes en camioén, taxi, combi o colectivo, metro, metrobus o tren ligero, transporte laboral, bicicleta y caminando; obtenidos
de la Encuesta Intercensal 2015.

Fuente. Elaboracién propia. 33



RECUADRO 2

EL PORQUE LA INVERSION EN INFRAESTRUCTURA PARA EL

AUTO ES INEQUITATIVA E INSUFICIENTE

La inversion dedicada al uso el automovil es inequitativa e ineficiente de forma directa por partida
triple. Primero, en términos de las necesidades de viaje de la poblacion. Como se ha mencionado a lo
largo del reporte, la mayor parte de los viajes en las zonas metropolitanas del pais no se realizan en
vehiculo particular, taxi o moto. Estos viajes corresponden solamente al 31% de los viajes al trabajo
y el 25% a la escuela, pero han recibido en promedio el 77% del presupuesto en infraestructura
para la movilidad entre 2011-2015. Ergo, una distribucion inequitativa de los recursos.

Segundo, la infraestructura para el automovil particular demanda una gran ocupacion del espacio
urbano, en comparacion con otros medios de movilidad que pueden trasladar el mismo nimero
de personas. Convirtiendo a la inversion en automaovil particular en inequitativa espacialmente e
ineficiente en términos de transporte.

PTV Group (2016) lo ejemplifica mediante una simulacién que compara cuantos vehiculos y espa-
cio se requiere para mover a 200 personas en automovil, autobuses, bicicletas o caminando, en el
mismo periodo de tiempo (32 segundos). Los resultados implican que el espacio requerido por los
autos es 3.5 veces el espacio que requieren los autobuses, 6.5 veces el espacio que requieren los
peatones y 2 veces el espacio que requieren las bicicletas.

TABLA 1. Comparacion de utilizacion del espacio por diferentes modos de transporte para transportar a
200 personas en el mismo tiempo

Ocupacion promedio | Nimero de vehiculos | Ancho de via (metros)

Autos 1.5 pasajeros 133 28
Autobuses 20 pasajeros 10 3.5
Bicicletas 1 200 16
Caminado 1 200 43

Fuente: Elaborado con datos de PTV Group (2016).

Tercero, dicha inversién ademas de inequitativa se vuelve regresiva, pues la propiedad de automovi-
les se concentra en los deciles de mayores ingresos (Medina, 2015), los cuales, hay que agregar, en
muchos estados no pagan ningun tipo de impuesto a la tenencia o pagan impuestos subsidiados.
En otras palabras, un medio de transporte utilizado principalmente por sectores de altos ingresos,
se le subsidia tanto con inversion para su uso como por impuestos reducidos. Algo, que no suele
suceder con el transporte publico en las metrépolis.

Dado que en México existe un gran problema de desigualdad, que lo sitta dentro del 25% de los
paises con mayores desigualdades de ingresos del mundo (Esquivel, 2015), invertir en infraestruc-
tura que facilite el caminar, usar la bicicleta y el transporte publico se convierte en una herramienta
importante para reducir los problemas de inequidad del mismo pais.
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RECUADRO 3

/ BUENAS

FONDO METROPOLITANO DE GUADALAJARA PRACTICAS

El gobierno del Estado de Jalisco, junto con los gobier-
nos de la Zona Metropolitana de Guadalajara, anunciaron
que durante el periodo 2016-2018 se invertiran 1,146
millones de pesos en transporte no motorizado y paisaje
urbano,y 637 millones de pesos en corredores troncales.
Esto correspone a el 57.5% de los fondos metropolitanos
dedicados a MUS durante 3 afos. Aunque esta en entredi-
cho esta buena practica debido a los recortes anunciados
para el PEF 2017.

Fondo Metropolitano 2016-2018
3,100 millones

Movilidad no motorizada y paisaje urbano (15 proy.)
1,146.5 millones (37%)

Corredores troncales (4 proy.)
637.36 millones (20.5%)

Médulos de transferencia disuasoria (4 proy.)
605 millones (19.5%)

Vialidades (8 proy.)
714.4 millones (23%)

Fuente: Medina y Patlan, 2016.
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RECUADRO 4

/ BUENAS

LINEA VERDE ORIENTE, LA LAGUNA, COAHUILA PRACTICAS

En el espacio que antes ocupaba una linea ferroviaria en desuso, se esta construyendo un parque
lineal de 5 km, por 30 metros de ancho. Un proyecto que es una mezcla de mejoramiento del espa-
cio publico con infraestructura de transporte no motrizado, pues consta de areas verdes, areas de
juego, andadores peatonales y ciclovias, que se estima beneficiara a 80 mil habitantes de colonias
aledanas. Durante 2015, se realizo la tercera etapa (1.6 km) por un monto de $13,558,668.00, fon- |
deados mediante el Fondo Metropolitano. |
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RECUADRO 5

/ BUENAS

BRT RUTA, PUEBLA PRACTICAS

& ENTRADA
... TECAMACHALCO

.I-'
i

Mediante el Fondo Regional (FONREGION) se ejercieron $44,436,601.76 para complementar la
infraestructura del primer BRT de Puebla: RUTA. Con dicha erogacion se adiciona una ruta mas al
sistema BRT de la Zona Metropolitana de Puebla. Igualmente se establecio la utilizacion de una tar-
jeta de prepago que permita transbordar sin necesidad de pagar tarifas extras dentro de un tiempo
estimado de viaje en el sistema RUTA. Dentro del mismo proyecto se renovaron infraestructuras de
otras rutas como la linea 2 y 3 para movilizar el tiempo de traslado.
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ANALISIS DE LOS FONDOS
FEDERALES 2015

Al observarse las erogaciones del total de los 21 fondos
federales existentes en 2015 que invirtieron en Zonas
metropolitanas destaca que el Fondo Metropolitano vy
los fondos regionales concentran el 60% de los recursos
destinados a movilidad (Véase Grafica 16)

8 a grafica 15 analizan la totalidad de los 18 fondos federales de 2015, que corresponden a 62.3 mil millones de pesos corrientes invertidos en
zonas metropolitanas. Mas adelante sélo se analizan los fondos que tuvieron algin tipo de inversién en movilidad urbana en 2015 que correspon-

den a 20.7 mil millones de pesos corrientes. Para mayor informacién véase Metodologia para la elaboracién del estudio: invertir para movernos
(ITDP, 2016).




GRAFICA 15. Montos ejercidos por cada fondo federal en ZM, 2015
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GRAFICA 16. Distribucién porcentual de los Fondos Federales utilizados en movilidad en las ZM, 2015
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De estos, 18  fondos financian algin tipo de proyecto de movilidad urba-
na, principalmente invierten en infraestructura vial y pavimentacion, aun-
que existen algunos fondos destinan altos porcentajes a proyectos de espa-
cio publico e infraestructura peatonal (Véase Grafica 17) como el Fondo de
Aportaciones Mdltiples (FAM), Fondo de Cultura e Infraestructura Deportiva
(FCDI) y FONE (Fondo de Aportaciones para la Educacion) que apenas repre-
sentan el 2% de los fondos dedicados a movilidad.
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GRAFICA 17. Distribucién porcentual en proyectos de movilidad por Fondo Federal, 2015
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Fuente. Elaboracion propia.

Lo segundo a resaltar es que existen fondos que han invertido en movilidad
urbana sustentable en las zonas metropolitanas, aun cuando su objetivo no
es precisamente este, como PROMARNAT (destinado a recursos naturales),
el PET (destinado a empleo) o el Pll (destinado a indigenas). Esto segura-
mente se debe a tratarse de areas periféricas y rurales al mismo tiempo, en
una zona metropolitana. En cambio, los fondos mas grandes, como el FM,
FONREGION, FORTAMUN, y FAIS, se dedican en gran medida a obras para
el automovil (Véase Gréafica 18). Siendo que estos Ultimos fondos, son en
realidad los que mayores montos tienen asignados; e incluso en el caso del
FM sus reglas de operacién permiten la inversion en MUS (Véase Gréfica 19).
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GRAFICA 18. Distribucién porcentual por tipos de proyecto de movilidad por fondo federal, 2015
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GRAFICA 19. Montos en movilidad urbana por tipo de proyecto y fondo federal, 2015 (precios constantes base 2012)
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RECUADRO 6

CUALES SON LAS INVERSIONES PARA PROMOVER EL USO DEL

AUTOMOVIL PARTICULAR

Las inversiones para promover el uso del automovil particular se clasificaron como aquellas cuyo
destino principal es la ampliacion y mantenimiento de la red vial. En el caso de la ampliacion, este
tipo de inversién incluye los pasos a desnivel, tuneles, deprimidos, distribuidores viales, prolonga-
cion de ejes viales, segundos pisos, etc. En el segundo caso, se incluyen acciones de pavimentacion y
repavimentacion de vialidades, re-encarpetado de vialidades con concreto hidraulico, rehabilitacion
de pavimentos y el suministro de materiales para la pavimentacion. Si bien la ampliacion de la red
vial puede catalogarse como infraestructura para promover el automdévil particular, el caso del
mantenimiento de la red presenta mayores dificultades para su clasificacion. No obstante, ambas
inversiones se les clasifica como enfocadas al uso del automavil particular, ya que aproximadamen-
te el 80% de red vial en las zonas urbanas del pais es utilizada principalmente por el uso de este
instrumento vial (Negrete, 2006).

Si bien la ampliaciéon y mantenimiento de vialidades beneficia en cierto modo al transporte de car-
ga (y al transporte publico en Ultima instancia), resulta mas importante aprovechar la capacidad
ya instalada y mejorar la logistica de este tipo de transporte para incrementar su valor y reducir
sus externalidades negativas. Para esto es necesario establecer una estrategia integral de gestion
de la carga en zonas urbanas del pais, que incluya la gestion del trafico (evitar el trafico de paso,
establecer restricciones de acceso y estacionamiento, fijacién de peajes), y la gestién de zonas de
carga y descarga (adecuando a las necesidades logisticas de la distribucion urbana, la generacion de
centros consolidados y las plataformas logisticas de carga). Dicha estrategia podria generar mayores
ganancias para las ciudades en lugar de sequir con el actual modelo de ampliacion de vialidades. Para
mayor informacion véase Padilla, Antun y Alarcén (2016), Antin (2004, 2009, 2010) y Herzog (2011).

Fuente: Gardufio, 2012.
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CAMBIOS EN EL PRESUPUESTO
BASE CERO Y ALINEACION
CON EL PND Y EMUS

La implementacion del Presupuesto Base Cero (PBC) fue
anunciada el 1° de abril del 2015 por la SHCP con base
en los Pre-Criterios de Politica Econdmica para el ejerci-
cio fiscal 2016. Desde una perspectiva de finanzas pu-
blicas, el PBC tuvo como mision contener el crecimiento
inercial del gasto corriente de la administracion publica
federal que en el afio 2013 llegd a representar el 15.2%
del PIB (SHCP, 2015a). Aungque también se encuentra re-
lacionado con la reduccion de la renta petrolera deriva-
do de bajos precios internacionales del petroleo.



Por esta razon, la SHCP redujo el nimero de partidas presupuestarias, to-
mando en cuenta el desempefio que ha venido arrojando cada programa
presupuestario a través de su Matriz de Indicadores de Resultados (MIR).
Como consecuencia se eliminaron 202 partidas presupuestarias para el
ejercicio fiscal 2016 respecto de lo aprobado para el ejercicio fiscal del
2015 (SHCP, 2016a) (Véase Grafica 20). Para el Presupuesto de Egresos de
la Federacién (PEF) 2017 se prevé un aumento en el ndmero total de parti-
das presupuestales a 858, una situacion que podria ser contraria a la idea
original del PBC.

GRAFICA 20. Partidas presupuestales anuales, 2008-2016
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La aprobacién de la Estructura Programatica del Presupuesto de Egresos de
la Federacion (PEF), para el ejercicio fiscal 2017, continué con el proceso del
PBC mediante re-sectorizacién, fusién y eliminacién de programas o fondos
federales que guardan relacién con inversiones en materia de movilidad
urbana sustentable (SHCP, 2016a). A continuacion, sefialamos los cambios
mas representativos relacionados con la inversion dirigida a movilidad ur-
bana en el PEF 2016y 2017.
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En el Ramo Administrativo 9, sectorizado en la Secretaria de Comunica-
ciones y Transportes (SCT), se aprobé la creacién de un nuevo programa®
denominado Programa de Apoyo para Infraestructura Carretera. Este acon-
tecimiento es preocupante y cuestionable, ya que presenta duplicidades
evidentes con relacién a programas vigentes en dicha dependencia como lo
son: el Programa de Reconstruccién y Conservacion de Carreteras, el Progra-
ma de Proyectos de infraestructura econémica de carreteras alimentadoras,
y, por ultimo, el Programa de Conservacion de infraestructura de caminos
rurales y carreteras®. Se debe resaltar que durante los Ultimos afios han dis-
minuido los recursos dedicados a carreteras (Véase Gréfica 21), mas hay una
tendencia a invertir mayoritariamente en proyectos Unicamente avocados a
la infraestructura vial, a pesar de las grandes inversiones (70.6 mil millones
de pesos) que erogaran en la linea 3 del tren ligero de Guadalajara y el tren
interurbano México-Toluca durante este sexenio (SHCP, 2016b).

En cuanto a los programas del Ramo Administrativo 11, sectorizado en la
Secretaria de Educacién Publica (SEP), contaba con programas dedicados a
las ciudades y espacio publico, bajo el objetivo de preservacién del patri-
monio cultural, los cuales se fusionan en un solo programa en 2016 y para
el PEF 2017 se envian a la nueva Secretaria de Cultura®*. Este cambio resulta
neutro, pues sélo se trata de una re-sectorizacién en la nueva Secretaria de
Cultura de fondos con pequefios montos.

TABLA 2. Ramo 11, Educacién Publica y Ramo 48, Cultura

Re-sectorizacion
(PEF 2017)

Tipo de cambio Nombre de los programas - Ramo 11 (PEF 2016)

Ciudades Patrimonio Mundial

Fusiony Programa de Apoyo a las Culturas Municipales
re-sectorizacion y Comunitarias (PACMYC) Programa de Apoyos
al Ramo 48 ala Cultura
de Cultura Programa de Apoyo a Comunidades para Restaura-

cién de Monumentos y Bienes Artisticos de Propie-
dad Federal (FOREMOBA)

Fuente: Elaboracién propia con datos de SHCP.

9 Este programa ya ha existido en afios anteriores, por lo que se trata de una re-activacién del mismo.
19Se encuentran dentro del fondo de CAPUFE.

* | as citadas modificaciones presupuestales se alinean con el objetivo 3.3 del PND, incorporado en la Meta Nacional México con Educacion de
Calidad; asi como con el objetivo 5 del Programa Sectorial de Educacién (PSE), establece en sus estrategias 5.2 y 5.3 la urgencia de acciones que
permitan recuperar, rehabilitar y difundir el patrimonio cultural mediante espacios y servicios dignos (SEP, 2013).

46



Por su parte los programas y fondos federales que forman parte del Ramo
Administrativo 15, sectorizado en la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territo-
rial y Urbano (SEDATU), también sufrieron cambios importantes, al fusionarse
10 programas en tres (Véase Tabla 3). EL mas relevante de estos programas
es el Programa de Infraestructura que permite invertir en transporte no mo-
torizado y transporte publico. Algo que se sucedia en menor o mayor medida
con los fondos anteriores, pero que no se incluia especificamente estas posi-
bilidades. Sin duda un avance en la promocién la movilidad urbana sustenta-
ble, pero que lamentablemente ha implicado una reduccién de recursos con
los cambios del PBC y la propuesta de PEF 2017 (Véase Gréfica 21).

A la par, la ausencia de fondeo del Programa de Impulso a la Movilidad Ur-
bana (PIMU) en este Ramo continla siendo una gran barrera para los avan-
ces en la politica nacional de movilidad urbana sustentable y para llevar a
cabo lo establecido dentro de la Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable
(EMUS) de la SEDATU. A diferencia de otros programas de la SEDATU que
cuentan con subsidios para infraestructura o de inversién en obra publica, el
PIMU tendria la virtud de reorientar la politica publica de movilidad urbana

TABLA 3. Ramo 15, Desarrollo agrario, territorial y urbano

Tipo de cambio Nombre de los programas Nuevo programa
Implementacién de politicas enfocadas al medio agrario,
territorial y urbano
. o . . Politica de Desarrollo
y Implementaciéon de politicas enfocadas al medio agrario, .

Fusion o Urbano y Ordenamiento

territorial y urbano .
del Territorio

Implementacién de politicas enfocadas al medio agrario,
territorial y urbano
Programa Habitat
Programa para el Desarrollo de Zonas Prioritarias (PDZP)

Fusidn Programa de Reordenamiento y Rescate de Unidades Ha- Programa de
bitacionales infraestructura
Rescate de Espacios Publicos
Programa de Fomento a la Urbanizacion Rural
Programa de Prevencion de Riesgos en los Asentamientos

Fusion Humanos (PRAH) Programa de Prevencion
Programa de Ordenamiento Territorial y Esquemas de Re- de Riesgos
ubicacion de la Poblacion de Zonas de Riesgos (POTER)

Fuente: Elaboracion propia con datos de SHCP.
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mediante la formacion y profesionalizacién de cuadros técnicos en cada una
de las areas de planeacion técnica a nivel local*?. Al dia de hoy, prevalece
esta barrera que impide cambiar la tendencia de inversidén en proyectos de
infraestructura vial por parte de los gobiernos locales.

En cuanto al Ramo 23 como el Ramo 33 que forman parte de los Ramos
Generales del PEF actualizaron sus estructuras para el ejercicio de 2017.
De manera especifica, el Ramo 23 prevé una reduccion tanto en el Fondo
de Capitalidad como el Fondo Metropolitano (dentro del proyecto del PEF
2017), que implican reducciones del 68% y 100% respectivamente®. En
caso de que la medida se apruebe, tanto la Ciudad de México como las zo-
nas metropolitanas del pais que ya invierten en movilidad urbana sustenta-
ble se veran en la necesidad de posponer la implementacién de proyectos
relacionados con transporte pablico y movilidad no motorizada.

Asimismo, en el Ramo 33 desaparecen diversos fondos que fondeaban la
movilidad y el espacio publico (FCID y FAEF), lo que implica menos recursos
a nivel local para el fomento de la movilidad sustentable. A la vez que se
eliminan algunos que se han utilizado para financiar infraestructura para el
uso del auto (FOPADEM, FOSS y FAEF).

TABLA 4. Ramo 33, Provisiones salariales y econémicas

Tipo de cambio Nombre de los programas Nuevo programa
Eliminacion Fondo de Cultura e Infraestructura Deportiva (FCID) N/A
Eliminacion Fondo de Pavimentacion y Desarrollo Municipal (FOPADEM) N/A

o Fondo para el Fortalecimiento de la Infraestructura Estatal y
El N/A
minacion Municipal (FAEF) /
Eliminacion Fondo Sur-Sureste (FOSS) N/A

Fuente: Elaboracion propia con datos de SHCP.

12 | 3 SEDATU ha avanzado en esta direccién, al impulsar la formacién y profesionalizacién de cuadros mediante el portal electrénico "Ciudad
Equitativa, Ciudad Equitativa”, auspiciado por la Embajada Britdnica en México, el Fondo de Prosperidad y Latin America Regional Climate Initiative
(LARCI), e implementado por ITDP. Este se puede consultar en http://ceci.itdp.mx/

3 A precios de 2012.
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Si bien la implementacién de un PBC tiene una légica de optimizar el gasto
publico, esta optimizacién no pareciera tener una logica de sustentabilidad
y equidad ya que las modificaciones realizadas en el PEF no van en este
sentido y se continda sin fondear el PIMU. Esto a pesar de haberse creado
una Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable por parte del gobierno fe-
deral, haberse comprometido internacionalmente a la reduccion de emisio-
nes** con la firma del Acuerdo de Paris sobre el cambio climatico y firmado
la nueva Agenda Urbana en Habitat Ill que sostiene la necesidad del impul-
so a la movilidad sustentable.

GRAFICA 21. Comparativa de programas y fondos dedicados a movilidad urbana sustentable, 2011-2017

(millones de pesos a precios 2012)
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4 Reducir un 30% de sus emisiones de GEl al 2020 y un 50% al 2050 respecto a la linea base del 2000.
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La tendencia actual de la inversién y del gasto publico no ayudara a tener
un presupuesto con perspectiva de bajas emisiones mediante el impulso a
la movilidad urbana sustentable. Los recursos etiquetados sobre mitigacion
de GEl 'y adaptacién al cambio climético (Anexo 16 del PEF), tiene una par-
ticipacion reducida dentro del mismo PEF (menos del 1%), ademds de que
disminuiran en términos reales para 2017 y, de este pequefo porcentaje,
nada va dirigido a proyectos de MUS.

TABLA 5. Presupuesto dedicado a adaptacion y mitigacion al cambio climatico y movilidad urbana sustentable

(porcentajes y millones de pesos a precios de 2012)

Adaptacién y Mitigacién al Cambio Climatico (AMCC)

[o)
Total PEF % con % con % con
Monto respecto al
PEF Monto respecto a Monto respecto a
AMCC transporte
2013 $3,882,013 $33,865 0.87% $1,048 3.09% 0 0
2014 $4,241,609 $35,798 0.84% $1,021 2.85% 0 0
2015 $4,320,136 $37,566 0.87% $1,228 3.27% 0 0
2016 $4,154,000 | $38,761 0.93% $1,159 2.99% 0 0
2017 $4,079,042 $29,559 0.72% $874 2.96% 0 0

Nota: Los montos corresponden al proyecto de PEF de cada afio; los montos asignados a transporte corresponden a carreteras v las cifras

estan deflactadas con el indice de precios al productor.

Fuente: Elaboracién propia con datos del PEF, distintos afios

Bajo una situacién de un menor presupuesto publico y de la reduccion de
los montos de los fondos federales, de los problemas ambientales de las
metropolis del pais y de los compromisos internacionales del pais sobre
cambio climatico y desarrollo urbano, es imperante que los recursos exis-
tentes se usen de la forma que mayores beneficios sociales generen en tér-
minos de equidad y sustentabilidad. En otras palabras, se debe privilegiar
la inversion en movilidad urbana sustentable, desde la federacién y los go-
biernos locales.
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Por Ultimo, esta tendencia podria cambiar en el futuro con la recién apro-
bada Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano, que por primera vez reconoce la movilidad urbana sus-
tentable, crea un apartado especial para que sea tomada en cuenta den-
tro de la planeacién urbana nacional y establece desestimular el uso del
automovil, la jerarquia de la movilidad urbana sustentable y la necesidad
de fomentar la distribucidon equitativa del espacio publico. Para que ello se
concrete la legislacion secundaria de esta ley y la de las entidades fede-
rativas y municipios, debe de cambiarse en dicho sentido y acompanarse
de fondos presupuestarios especificos. Fondos que desde lo local podrian
provenir de cargos a la tenencia y uso del automdvil, entre otras medidas?s,
que permitirian tanto reducir la dependencia local de los fondos federales,
como financiar las inversiones en movilidad urbana sustentable que requie-
ren las metropolis del pais.

15 Para una revisién de instrumentos de la gestion de la demanda, véase Medina y Veloz (2013).
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CONCLUSIONES

Durante los ultimos 5 anos, los fondos federales han
sido importantes para financiar la movilidad urbana a ni-
vel local. La tendencia ha sido a que el 30% de dichos re-
Cursos en zonas metropolitanas se invierta en proyectos
de movilidad. Si bien existen proyectos que son buenas
practicas de movilidad sustentable a lo largo del territo-
rio nacional, no son la norma.




Afio con afo dicha inversion se ha concentrado en obras que benefician
principalmente al uso del automdévil, superando el 60% por lo general, y en
2015 alcanzé el 79%, cuando solo 31% de los viajes al trabajo y el 24%
de los viajes a la escuela se realizaron en automovil. Una distribucién de la
inversion pUblica que es tanto insustentable como inequitativa.

El problema no acaba ahi, se ha verificado una reduccion de los fondos fede-
rales dirigidos a las zonas metropolitanas, derivados de los diferentes recor-
tes presupuestales a lo largo de la presente administracion. Dada la inequi-
dad y falta de sustentabilidad, la reduccién de recursos deberia de implicar
un reordenamiento de las prioridades de los gobiernos locales hacia proyec-
tos que beneficien a la mayor parte de la poblacién y que sean sustentables,
es decir, que sean costo-efectivos como es la movilidad sustentable.

Por su parte, el Presupuesto Base Cero se ha enfocado en hacer mas eficien-
te la asignacion de recursos publicos y eliminando duplicidades, no ha teni-
do un enfoque para impulsar la movilidad urbana sustentable. La creacion
del Programa de Infraestructura en SEDATU, que permite la inversion en
transporte no motorizado y transporte publico, es un avance, pero aun llama
la atencién que siga sin fondearse el Programa de Impulso a la Movilidad Ur-
bana (PIMU) de la mis secretaria o los nulos recursos dedicados a movilidad
urbana dentro de los destinados a mitigacion adaptacién al cambio climati-
co. Lo cual pone en entredicho el que se pueda alcanzar en el corto plazo las
metas adquiridas por el gobierno en materia de reduccion de emisiones de
GEl mediante medidas de transporte sustentable y ordenamiento territorial,
o implementar la Nueva Agenda Urbana. Del mismo modo que se fomenta
un crecimiento en la desigualdad del pais al permitir que la tendencia de
favorecer las inversiones dedicas al uso del automévil permanezca.
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En suma, la inversidn en Movilidad Urbana Sustentable se encuentra bajo
estrés debido a:

Una restructuracion del Presupuesto Base Cero que no contempla la MUS.

Un recorte presupuestal que afecta a fondos federales y secretarias que
invierten en MUS.

Una inversion publica que prioriza el uso del automévil particular.
Situacion que se vera reflejada en:
Inequidad y regresividad de la inversion publica.

Mayores barreras para la mitigacion de GEl y adaptacion al cambio clima-
tico en el sector transporte y movilidad urbana.

Incremento de otras externalidades negativas asociadas al uso del automo-
vil (contaminacion del aire, congestion vehicular, accidentes, entre otras)

Un impacto negativo a la calidad de vida en las zonas metropolitanas del pafs.

Esta tendencia podria cambiar con la recién aprobada Ley General de Asen-
tamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, que in-
cluye a la movilidad urbana dentro de sus reglas. Para que ello se concre-
te, se requiere de otros cambios normativos federales y locales, asi como
acompanarse de fondos presupuestarios para tal fin. Fondos que desde lo
local podrian provenir de cargos a la tenencia y uso del automovil, que per-
mitirian tanto reducir la dependencia local de los fondos federales, como
financiar las inversiones en movilidad urbana sustentable que requieren las
metrépolis del pafs.
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