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RESUMEN EJECUTIVO

Las ciudades mexicanas experimentan un crecimien-
to desordenado y disperso acompanado de una insu-
ficiente planeacion territorial y de movilidad, lo que ha
generado un entorno urbano que demerita la calidad
de vida de sus habitantes: congestion vial, contami-
nacion auditiva, incremento de muertes por hechos
de transito, pérdida de productividad, fragmentacion
social, aumento de emisiones derivadas del uso exce-
sivo del automovil particular y relacionadas con cam-
bio climatico, por mencionar algunos de los efectos

perniciosos sobre la sociedad.

La "movilidad inteligente” puede aportar distintas soluciones a esta pro-
blematica. Como mejorar la eficiencia del transporte piblico ofreciendo
alternativas e informacion a usuarios en tiempo real, al igual que gestionar
el trafico a través de semaforizacién inteligente o sistemas automatizados
de parquimetros, o bien, reducir los costos de logistica de las empresas (de
transporte de pasajeros y mercancias), entre otros. Los ejemplos de Lon-
dres, Boston, Singapur, Chicago, ilustran el uso de las tecnologias de la infor-
macion y la comunicacién (TICs) asi como el uso masivo de datos y de datos
abiertos, para tal propésito.

La promesa de la "movilidad inteligente” es que el pablico, las diferentes
infraestructuras y vehiculos utilizados para la movilidad de una ciudad es-
tén interconectados, y, en especial, generando cantidades masivas de datos
abiertos, que permitirian crear dicha "movilidad inteligente”. Esto con el fin
de mejorar la accesibilidad en las ciudades, mejorar la movilidad y para una
variedad de propésitos, desde la sustentabilidad hasta un mejor desempe-
fio econémico de una ciudad.



En el caso de México con la informacion recabada y los casos analizados es
posible identificar que las principales innovaciones en el tema provienen
de la iniciativa privada y no directamente de gobierno, situacién que por si
misma no es mala, pero sirequiere reglas de funcionamiento claras y espe-
cificas. De lo contario, se pueden presentar situaciones adversas socialmen-
te o no lograrse los beneficios totales al publico. Un ejemplo deberia ser la
obligacion por parte del sector privado para compartir las bases de datos
generadas en formatos abiertos, cuando operan concesiones del gobierno
u ofrecen servicios publicos de movilidad urbana.

De igual modo, se detectaron diferentes esfuerzos locales y buenas prac-
ticas para generar proyectos de movilidad inteligente desde el gobierno,
como los ejemplos de la Ciudad de México, Hermosillo, Leén, entre otras
ciudades. No obstante, en México el impulso a este tipo de politicas a nivel
local es bastante limitada, junto con la misma politica urbana sustentable o
la apertura de datos. Esto implica un doble reto, y una oportunidad pues no
sélo se trata hoy dia de tener politicas que impulsen un desarrollo urbano
y una movilidad urbana sostenible, centrada en el caminar, el uso de la bi-
cicleta y el transporte publico. AL mismo tiempo que se requiere incorporar
el uso de las tecnologias de la informacion y la comunicacion, para obtener
los mayores beneficios sociales posibles. Dado que nos encontramos en
un momento de cambio de paradigma de la movilidad, nos encontramos a
tiempo de también impulsar el uso de las TIC para generar una movilidad
verdaderamente inteligente.



PROLOGO

Las sociedades obtienen enormes beneficios de la ha-
bilidad de mover a personas y bienes sobre el espacio
y tiempo. La transportacion eficiente facilita la inte-
raccion entre las personas y el intercambio de bienes
y, por lo tanto, sustenta la globalizacion y el desarro-

llo humano. sin embargo, hay desafios ligados al transporte. A nivel
global, el cambio climatico estd reconocido como la mayor amenaza a la ci-
vilizacién humana causada por el uso extensivo de los combustibles fésiles.
El sector transporte depende exclusivamente en el petréleo y ha crecido
considerablemente en los Gltimos 50 afos. Mas de una cuarta parte del to-
tal de la energia se asigna al sector transporte. Como uno de los principales
emisores de CO,, el sector del transporte contribuye significativamente al
calentamiento global. El aumento de las emisiones procedentes del sector
del transporte puede socavar los esfuerzos para alcanzar los objetivos en
toda la economia de reduccién de las emisiones. A nivel local, la contamina-
cién del aire, el ruido y los accidentes representan amenazas significativas
para la salud humana y de los ecosistemas. En el contexto de una urbani-
zacidon acelerada, las infraestructuras existentes no pueden hacer frente a
grandes incrementos en el volumen de trafico. La congestion se esta con-
virtiendo en un problema creciente, especialmente en las zonas urbanas. Lo
mismo aplica a las emisiones del transporte, con mucho de este crecimiento
sucediendo en paises no miembros de la OCDE.

El transporte y la movilidad mundial futura se verd afectados fundamen-
talmente por la necesidad de crear tecnologias de transporte mas limpias
y eficientes en funcion de los recursos, asi como de desplegar y mantener
sistemas de transporte sostenibles. Se necesita una transformacioén a largo
plazo de la infraestructura y los servicios de transporte para hacer frente a
los desafios de mitigacion del cambio climatico, asi como a las necesidades
y requerimientos de una poblacion urbana mundial en rapido crecimiento,
pero también para permitir un crecimiento econémico sustentable con vin-
culos sostenibles de transporte de carga entre la aglomeracion global y la
periferia.

Se estan realizando importantes esfuerzos para avanzar en los sistemas de

movilidad post-fosiles que utilizan tecnologias de propulsién alternativas e
integran las fuentes de energia renovables con la infraestructura de trans-
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porte. Las nuevas tecnologias de la energia y los materiales estan permitien-
do nuevas formas de transporte post-fosil. Las aplicaciones web y méviles
habilitadas por las TIC estdn generando una plétora de nuevos servicios de
movilidad. Los mercados tradicionales de la movilidad estan en flujo y los
nuevos jugadores estan emergiendo con las ofertas de servicio disruptivas.
Estos desaffan las demarcaciones tradicionales entre el transporte publico
y la movilidad privada y exigiran cada vez mas una coproduccién de servi-
cios de movilidad por parte, tanto del transporte publico tradicional, como de
los nuevos proveedores privados. Ademas, las tendencias demograficas tales
como el envejecimiento de la poblacién en algunas regiones clave del mun-
do, tiene implicaciones importantes para la salud publica, y para la necesidad
de mantener el crecimiento econdmico, asi como la equidad bésica en la pro-
vision de movilidad de todos los grupos sociales. La politica y la gobernanza
del uso de la tierra constituyen un escenario de politica publica adicional.

El efecto combinado de estos acontecimientos tendra un impacto de gran
alcance sobre la forma en que se organizaran en el futuro el transporte pu-
blico, la movilidad privada y la logistica. Dar forma a este nuevo espacio
publico serd una oportunidad estratégica y un desafio para las ciudades, las
regiones y los gobiernos a nivel mundial.

A pesar de las modestas innovaciones evolutivas, el transporte continda re-
presentando mas del 20% de las emisiones de CO, y se prevé que seguira
aumentando significativamente hasta 2050; incluso en escenarios benig-
nos. Lo que es mas importante, la proporcion de transporte de las emisiones
globales de CO, sigue aumentando en las proyecciones lineales actuales.
Los escenarios recientes ofrecen poca confianza en que la combinacién de
politicas actualmente implementada para la mitigacién tendra un impacto
suficiente de descarbonizacién. Las proyecciones hacia 2050 parecen ofre-
cer una estabilizacion de las emisiones absolutas actuales de CO2 del trans-
porte mundial en el mejor de los casos y un aumento mas probable de las
emisiones de CO,, aunque con una tasa de aumento reducida.

Cabe destacar que estos escenarios aln no incorporan plenamente la di-
namica de innovacion de los Ultimos afios. Un requisito clave es que los
nuevos servicios de movilidad se basen en tecnologias cero y/o bajas en
carbono y contribuyan al cambio modal, la gestién eficiente de la demanda
y el uso sostenible de la tierra.
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La digitalizacion esta remodelando el sector. Las aplicaciones web, movi-
les y de datos masivos (big data) permiten nuevos servicios y sistemas de
movilidad y transporte. La “movilidad como servicio” (Mobility-as-a-Service
- Maa$) catalizara cada vez mas el co-desarrollo publico-privado y la copar-
ticipacion de los sistemas y servicios de movilidad y transporte, asi como el
uso compartido y abierto del espacio publico, los datos y la infraestructura.

Las principales perspectivas de descarbonizacién son una mejor utilizacion
de los activos subutilizados en las flotas de transporte y que las infraestruc-
turas puedan acomodar una creciente demanda y reducir la proporcidn de
modos de transporte insostenibles. Los sistemas y servicios inteligentes de
movilidad tienen la promesa de contribuir a la descarbonizacidn necesaria
del sector del transporte y también pueden ayudar a resolver los problemas
persistentes de congestion y accesibilidad. Sin embargo, las nuevas inno-
vaciones en tecnologias y uso necesitan optimizar el sistema de transporte
entero y no sélo en los viajes basados en el uso del automovil para hacer
una contribucién a largo plazo a la descarbonizacién.

Basdndose en las proyecciones de escenarios actuales, se requiere una
transformacién radical de los sistemas de transporte y se convertird en
un desafio politico clave. Actualmente, los escenarios de transformacion
e innovacién del transporte se centran principalmente en la eficiencia del
combustible, la sustitucién de combustibles y la captura de carbono al final
del proceso como palancas para la descarbonizacion. Los esfuerzos futuros
deben centrarse en los efectos combinados y sinérgicos de la integracion
de la energia urbana, la infraestructura y los sistemas de movilidad, inclu-
so mediante medidas de cambio modal, la ampliacién de las opciones de
transporte publico y la gobernanza sostenible del uso de la tierra.

Hasta ahora, los esfuerzos en materia de politica e innovacion se han cen-
trado de manera abrumadora en la optimizacién incremental de los modos
de motorizacién privados existentes (automdviles por defecto) y en las tec-
nologias automotrices, en lugar de aprovechar las estrategias integradas de
transporte y movilidad. Romper esta ruta de dependencia es un desafio cla-
ve para la innovacion.

12



El potencial de reduccién de emisiones de carbono de las nuevas tecnolo-
gias y servicios emergentes, como la gestion inteligente de los transportes,
asicomo la movilidad multimodal, eléctrica, autbnoma, de baja altitud aérea,
vertical y bajo demanda, aln no se ha evaluado ampliamente, en particular
en su aplicacién integral. Ellos pueden apoyar fuertemente un cambio a la
descarbonizacidon del transporte, o bloquear ain mas el comportamiento de
viajes insustentables. Una tarea clave consistird en establecer una valida-
cién empirica de los impactos sectoriales y sistémicos de la descarboniza-
cién de tal tecnologia, en la innovacién de sistemas y servicios y asegurar
que las tecnologias y las innovaciones de servicios no se desarrollen por si
mismas, sino para lograr una transicién a una baja en carbono, eficiente y
accesible.

Esta publicacién de ITDP proporciona un analisis en profundidad del poten-
cial de sistemas de transporte inteligentes y sostenibles para su implemen-
tacién en México. Ofrece un panorama de la gestion del trafico inteligente
existente, soluciones innovadoras de transporte publico y estrategias de
viaje activo en las ciudades mexicanas. Permitira a los responsables politi-
cos, la industria y las ciudades tomar decisiones informadas sobre el desa-
rrollo de los futuros sistemas de movilidad inteligente.

Florian Lennert

DIRECTOR DE INTELLIGENT CITY FORUM
LONDON SCHOOL OF ECONOMICS AND POLITICAL SCIENCE
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INTRODUCCION

Para que alguien pudiera considerarse experto en las ru-
tas del transporte publico de una ciudad, en las formas
mas seguras y directas para trasladarse en bicicleta, o
en la conduccion de camiones de carga, generalmente
se requeria la experiencia de anos de transitar por las
diferentes opciones del transporte publico o las calles
de una ciudad, utilizando las diferentes formas de movi-
lidad existentes.



Hoy en dia esto ya no es necesario, esta informacién se encuentra muchas
veces disponible a través de aplicaciones en teléfonos mdviles inteligen-
tes o paginas web. No sélo eso, las autoridades en materia de transporte
pueden encontrar herramientas en el mercado que hace anos eran inimagi-
nables para gestionar de una mejor forma la movilidad de una ciudad, me-
diante el uso de las Tecnologias de la Informacién y la Comunicacion (TIC).

La promesa a futuro de estas tecnologias es que el publico, los vehiculos
utilizados para la movilidad y una gran cantidad de infraestructura publica
estén interconectadas, de tal forma que generen cantidades masivas de da-
tos abiertos, que sirvan para crear una "movilidad inteligente” al ser utiliza-
dos por todos los involucrados. El fin Ultimo es mejorar la accesibilidad en
las ciudades, la movilidad y una gran variedad de propésitos extras, desde
la sustentabilidad hasta un mejor desempefio econémico de una ciudad.

Las ciudades mexicanas han experimentado un crecimiento desordena-
do y disperso acomparnado de una insuficiente planeacién territorial y de
movilidad, generando un entorno urbano que demerita la calidad de vida
de sus habitantes: congestion vial, contaminacién auditiva, incremento de
muertes por hechos de transito, pérdida de productividad, fragmentacién
social, aumento de emisiones derivadas del uso excesivo del automévil par-
ticular y relacionadas con cambio climatico, por mencionar algunos. Asi, la
"movilidad inteligente” puede aportar distintas soluciones. Como mejorar
la eficiencia del transporte pUblico ofreciendo alternativas e informacién a
usuarios en tiempo real, al igual que gestionar el trafico a través de sema-
forizacion inteligente o sistemas automatizados de parquimetros, o bien,
reducir los costos de logistica de las empresas (de transporte de pasajeros
y mercancias), por mencionar algunos ejemplos.

Para lograr esto, se requerird un esfuerzo no sélo en la implementacion de
TICs para mejorar la movilidad de las ciudades mexicanas. También requeri-
ra del andlisis masivo de datos (Big Data) y su apertura (datos abiertos) para
que las promesas de la movilidad inteligente se cumplan.

En este sentido, ITDP México, con auspicio de la Embajada Britanica en Mé-
xico y el Fondo de Prosperidad del Reino Unido, se ha dado a la tarea de
realizar un diagnoéstico de la situacion actual de la movilidad inteligente en
el pais para conocer qué tan cerca o lejos nos encontramos de las mejores
practicas internacionales y sus beneficios observados.

Con tal fin, el reporte se divide en 8 secciones. La primera, la constituye
la presente introduccidn. La segunda seccion, explica qué es la es movili-
dad inteligente y sus beneficios. Posteriormente, se analizan las diferencias
entre dos conceptos esenciales para comprender la movilidad inteligente:
datos masivos o big data y datos abiertos u open data. La cuarta seccion,
ejemplifica las mejores practicas a nivel internacional sobre movilidad in-
teligente. En la quinta seccién, se explica cual es la politica nacional que
enmarcaria la movilidad inteligente y la referente a datos abiertos, refirién-
donos a la Estrategia Digital Nacional. En la sexta seccidn, se exponen los
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resultados del analisis a nivel nacional de la movilidad inteligente, para lo
cual, se recurre a una exposicion del uso de datos abiertos y apps, en temas
de movilidad urbana desarrolladas por diferentes actores; a una encuesta a
los gobiernos que componen la Red México Abierto, y a una identificacién
de mejores practicas a nivel nacional. La séptima seccién, corresponde a
una serie de recomendaciones de politica publica para impulsar la movili-
dad inteligente vy, en la Gltima seccién, se enuncian las conclusiones.

16



QUE ES MOVILIDAD INTELIGENTE Y
POR QUE IMPULSARLA

El uso del término “movilidad inteligente” aplicado a la
movilidad dentro de las ciudades, es de reciente creacion
y se ha popularizado en la Ultima década. Se puede usar
en una variedad de contextos y para diversos fines, sin
quedar claro de fondo qué es. Por ello, resulta necesario
establecer y definir qué es la movilidad inteligente.



Para tal fin, es posible utilizar los trabajos de ARUP (2013), Okuda et al.
(2012) y Benevolo et al. (2016) para construir una definicion robusta de qué
es, en qué consiste y qué beneficios puede tener.

La movilidad inteligente se define como sistemas tecnolégicos, basados en
las tecnologias de la informacion y la comunicacion (TICs), que permiten a
los habitantes de una ciudad tener mas control de su acceso al transporte y
un uso mas eficiente de su tiempo. Mientras que a las autoridades encarga-
das de la ciudad, les permite una planeacion y control mas eficiente de las
distintas opciones de transporte urbano.

El objetivo es facilitar la movilidad de las personas y de los bienes dentro de
una ciudad, esto genera principalmente seis beneficios:

Reduccion del trafico Reduccion del tiempo de viaje
Reduccién de los costos de viaje Reduccién de la contaminacion
Reduccién de la contaminacion Aumento de la seguridad

auditiva en el viaje

Los beneficios anteriores redundan en otros secundarios, como la disminu-
cién de los costos logisticos del transporte que beneficia a la economia en
general.

18



ILUSTRACION 1. Las cinco capas de funciones de la movilidad inteligente

Servicio
de transporte A

Recopilacion de
informacién

Usuarios

Servicio
de transporte B

Recopilacion de
informacion

=

Servicio
de transporte C

Recopilacion de
informacion

Empresa
de transporte

Gestion y control
de informacion

Gestién y contro
de informacién

Coordinacién de compaiiias de transporte

Construir una movilidad inteligente se logra mediante sistemas tecnol6-
gicos que permiten la coordinacién e intercambio de informacién de los
diferentes modos de transporte, incluyendo los autobuses, el metro, tre-
nes, sistemas de bici pUblica, transporte de carga, entre otros. Tales siste-
mas requieren la generacion, control, operacion y el acceso a datos masivos
(Big Data) y de forma abierta (Open Data), mediante cualquier tecnologia o
plataforma. Es importante aclarar que los datos abiertos no tienen que ser
todos, ni el requisito principal para desarrollar una movilidad inteligente
(Véase apartado 3). Esto a su vez, implica construir una red o un sistema, que
recopile y analice informacion de las empresas e instituciones publicas, que
operan en la ciudad y proporciona a cada una, informacién que pueden usar
para optimizar el sistema total. Esto crea un sistema de cinco capas, que se
puede apreciar en la llustracion 1.
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ILUSTRACION 2. Cadena de valor de la movilidad inteligente

8

Vehiculos

HI

11

Metro/tren
Autobuses
_
§

Usuarios

/[\— Usuarios diarios —/I\

T Industria de la comunicacion )

Fuente: ARUP, 2013.
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En la Ilustracién 2 vemos otra representacion, elaborada por ARUP (2013),
de dicha red. Desde una perspectiva de cobmo se compone la cadena de
valor de la movilidad inteligente, distinguimos a sus multiples participantes.
Comenzando por quienes lo requieren diariamente, los usuarios, las com-
panias de transporte publico y privado, asi como el resto de organizaciones
que lo sostienen. Esta lectura nos deja claro como funcionan las lineas de
comunicacion e intercambio en un sistema de movilidad inteligente y quie-
nes son los actores involucrados y sus funciones.

De acuerdo a Debnath et al. (2014), para que sea posible considerar que un
sistema de movilidad de una ciudad es inteligente, se requiere que la tecno-
logia genere un sistema auto-operado y con auto-correccién que necesite
poca o nula intervencién humana. Lo cual implica que tenga no sélo cierto
grado de automatizacién, incluso pudiendo tener inteligencia artificial (en
su nivel méas avanzado).

lgualmente, un sistema inteligente tendria 3 elementos basicos: sensores,
unidades de mando y control, y activadores. Los cuales serian capaces de
proveer las capacidades basicas inteligentes: detectar; procesar y tomar de-
cisiones, y actuar (control) y comunicar. Adicionalmente, podria tener otras
capacidades avanzadas o de orden superior de “inteligencia” que incluyen:
predecir, auto-reparar y prevenir. En este sentido, los atributos de un siste-
ma inteligente tienen propiedades que reflejan tanto los niveles basicos
como los niveles avanzados de inteligencia. Lo anterior se puede apreciar
en la llustracién 3.

ILUSTRACION 3. Capacidades de un sistema inteligente

INTELIGENCIA BASICA

Detectar / monitorear Procesar Actuar / controlar
;Qué tan bieny de ;Qué tan rapido es el ;Qué tan rapido el siste-
forma precisa puede un proceso de la informa- ma puede actuar para
sistema detectary cién detectada para implementar la decision,
recopilar informacién tomar una decision, y qué tan precisamente
detallada? y qué tan fiable es la lo puede hacer?
decision?

INTELIGENCIA AVANZADA / DE ORDEN SUPERIOR

Predecir Auto reparar
;Qué tan precisamen- ;Qué tan bien el siste-
te el sistema puede ma puede resolver pro-
predecir un problema blemas potenciales para
potencial u otros esce- tener una recuperacion
narios probables? completa?
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Comunicar

;Qué tan puntualmente
los sensores, procesa-
dores y controladores
se pueden comunicar

entre sf?

Prevenir

;Qué tan bien el
sistema puede prevenir
fallos futuros poten-
ciales?



2 . ,I SOLUCIONES DE MOVILIDAD INTELIGENTE Y SUS BENEFICIOS

Existe una gran cantidad de soluciones consideradas de movilidad inteli-
gente, las cuales requieren distintos tipos de tecnologias, desde las mas ba-
sicas hasta las mas especializadas; y es claro que no todas ellas alcanzaran
a lograr todos los beneficios que se le consideran propios de la movilidad
inteligente. En algunos casos sélo sera posible alcanzar uno de los objetivos
y sera necesario utilizar una solucién de alta tecnologia, y en otros casos,
con soluciones mas sencillas puede ser suficiente. De ahi que es necesario
tener claro que cada tipo de soluciones y sus paquetes tecnolégicos ge-
nerard diferentes benéficos. Algo que Benevolo, et al. (2016) ha resumido
adecuadamente y que se puede observar en la Tabla 1.

TABLA 1. Movilidad inteligente, intensidad de tecnologias adoptadas y beneficios

BENEFICIOS EN LA MOVILIDAD INTELIGENTE

Reduccion Aumento Reduccion | Reduccion
. . Intensidad dela Reduccion de Reduccion :
Solucion de movilidad L . . . ; de tiempos | del costo
tecnoldgica | contami- | de trafico | seguridad | de ruido de viai .
o . e viaje de viaje
nacion en el viaje
1. Movilidad publica: vehiculos y soluciones de transporte innovadoras
Vehiculos sin conductor M .
Gestion integrada de vehiculos de transporte M . . . . .
en comun
Sistema de ticketing integrado M . .
2. Movilidad comercial y privada: vehiculos y soluciones de transporte innovadoras
Uso compartido del coche (con georeferencia B . .
y geotagging)
Servicios de compartir viajes M . .
Bicicletas compartidas (con georeferencia y B . . . .
geotagging)
Sistema de navegacién del automovil M . .
3. Infraestructura y politicas para apoyar la movilidad
Infraestructura, cambios y abordando la movilidad
Seméforos integrados M . .
Sistemas de guia para el estacionamiento M . .
Sistemas para gestionar y controlar M . .
la velocidad
Politicas integradas para apoyar las iniciativas de la movilidad inteligente
Tarjetas inteligentes M .
Integracion de las tarifas entre transportes M .
publicos y privados
Regulacion de acceso M . .
(areas peatonales, bandas temporales)
Redisefar los horarios de la ciudad M . . . .
(horarios publicos, horarios escolares, etc.)
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BENEFICIOS EN LA MOVILIDAD INTELIGENTE

Reduccion Aumento . -
: . - Reduccion | Reduccion
- - Intensidad de la Reduccion de Reduccién :
Solucion de movilidad L ) . i ) de tiempos | del costo
tecnolégica | contami- | detrafico | sequridad | de ruido L o
! S de viaje de viaje
nacion en el viaje

4. Sistemas para recopilar, almacenar y procesar datos, informacién y conocimientos dirigidos a disefiar, implementar y evaluar
politicas e iniciativas integradas de la Ml

Sistemas de control de demanda para acceder
a areas reservadas (tarifas de acordonamiento,

tarifas de gestion, cobro electrénico de peajes A : * ) )
cony sin GPS)
Sistemas integrados de guia para el

A N M A . . . . .
estacionamiento
Paneles de mensajes viables (VMS) M| A . . .
Control del trafico urbano (UTC) M| A . . . .
Sistemas de video vigilancia para seguridad

, ) M| A . .

de dreay ambiente
Sistemas integrados para la gestion de la A . . . . .

movilidad

Sistemas de recopilacion de los datos del trafi-
co (control de seccién, control variable de los M| A . .
limites de velocidad, medicion de rampas)

Sistemas expertos para la correlacién vy filtra-
cion de eventos (Deteccidn automatico de M| A . . .
eventos - AlD)

Sistemas para direccionar y controlar el trafico
urbano y suburbano (control de seccion, medi-

cion de rampas, limites de velocidad variables, M . . .

activacion del carril de emergencia para la con-

gestion)

Sistemas para la gestion de flotas y logistica M| A . . . .

Sistemas para la gestion de flotas de trans-
porte publico adaptados a UTC (sistema de
planificar, monitorear y reportar el servicio
de transporte publico, sistema de ticketing
electronico integrado, sistema de informacion
para usuarios de transporte en comun)

Notas: B=Baja; M=Mediana; A=Alta

Fuente: Benevolo, et al,, 2016
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i TTOMEA URA BICL

DATOS MASIVOS Y DATOS
ABIERTOS PARA LA MOVILIDAD
INTELIGENTE

Los gobiernos, instituciones, organizaciones y compa-
Nias dedicadas al transporte urbano generan una gran
diversidad de informacion en forma de documentos, ba-
ses de datos, transcripciones, permisos, entre muchas
otras. Esta informacion histéricamente no ha estado
disponible o abierta al publico general.



Colocar esta informacién a disposicion del publico, es decir abrir los datos,
puede impulsar la eficiencia interna, la participacién de la comunidad y un
ecosistema de innovacién para la tecnologia civica. Abrir esta informacién
permite que cualquier persona pueda utilizar, reutilizar y redistribuir los da-
tos abiertos. Incluso, la apertura de datos puede promover la interoperabili-
dad entre los actores de diferentes niveles gubernamentales (inter- e intra-
gubernamental, regional, nacional o internacional) (Eekhoff et al, 2015).

La apertura de datos se justifica desde una nueva perspectiva de gobierno,
pues “se reconoce que los datos ya han sido pagados por el contribuyente y
que restringir el acceso por medio de cobros limita su uso y el potencial de
crear valor agregado” (Dictionary of Human Geography, 2013, s.p.).

Ahora bien, para que los datos se consideren abiertos* (Eekhoff et al, 2015,
p. 4) deben de cumplir distintos requerimientos:

2.Primarios. Se recopilan los datos desde su fuente utilizando el mayor
grado de granularidad.

8. Sin licencia. No estan sujetos a derechos de autor, patentes, marcas o
reglamentaciones sobre los secretos comerciales?.

*"No es posible considerar como datos abiertos los que contienen informacién personal, sensible y confidencial, o datos donde un tercero es
propietario por contrato de los derechos de autor” (Eekhoff et al, 2015, p. 4). Otra forma de abordarlos se encuentra en la Carta Internacional de
Datos Abiertos, disponible en: http://opendatacharter.net/

2 Es importante aclarar que los datos si pueden tener derechos de autor, pero tienen que tener licencias de libre uso y no sujetos a algin tipo de
proteccion legal para salvaguardar un secreto comercial. En este sentido, la Carta Internacional de Datos Abiertos (Principio 3: Accesibles y Utili-
zables) establece que se requiere de una licencia abierta y sin restricciones, es decir, se contemplan los derechos de autor en los datos abiertos,
pero estos son de libre uso.



Por su parte, el Servicio de Informacién Compartida de la Regién de Helsinki
(HRI), sefiala que normalmente el término open data se refiere a informacién
generada por el gobierno, pero también, otras organizaciones y ciudadanos
pueden generar y compartir los datos. Asimismo, HRI sefala que el nivel
de apertura de los datos se determina por la facilidad de acceso y uso para
cualquier usuario interesado. El nivel de apertura abarca distintos aspectos,
siendo los mas importantes, la accesibilidad técnica en referencia a los for-
matos, el acceso gratuito, la facilidad para encontrar las plataformas y que
éstas sean intuitivas y facilmente entendibles®. Lo cual tendria 3 beneficios:

Mientras en México, el decreto por el que se establece la regulacién en ma-
teria de Datos Abiertos de México (DOF, 20/02/2015), establece que estos
son los "datos digitales de caracter pUblico que son accesibles en linea, y
pueden ser usados, reutilizados y redistribuidos, por cualquier interesado”.
Los cuales tienen las siguientes caracteristicas:

Gratuitos: Se obtendran sin entregar a cambio contraprestacién alguna;

No discriminatorios: Seran accesibles sin restricciones de acceso para
los usuarios;

De libre uso: Citaran la fuente de origen como Unico requerimiento para
ser utilizados libremente;

Legibles por maquinas: Deberan estar estructurados, total o parcial-
mente, para ser procesados e interpretados por equipos electronicos de
manera automatica;

3 HRI, About open data: http://www.hri.fi/en/open-data/
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Integrales: Deberan contener, en la medida de lo posible, el tema que
describen a detalle y con los metadatos necesarios;

Primarios: Provendran de la fuente de origen con el maximo nivel de
desagregacion posible;

Oportunos: Seran actualizados periddicamente, conforme se generen, y

Permanentes: Se deberan conservar en el tiempo, para lo cual, las ver-
siones histéricas relevantes para uso publico, se mantendran disponi-
bles a través de identificadores adecuados para tal efecto.

No debemos de confundir de ningiin modo el concepto de datos abiertos
y datos masivos (en inglés, big data). ‘Datos masivos' se refiere a conjuntos
de datos enormes que son dificiles de procesar con las bases de datos y
técnicas de software tradicionales, por ejemplo, los datos generados por
millones de viajes y registrados a diario por las tarjetas electrénicas de
transporte. Por su parte, ‘datos abiertos’ se refiere a aquellos datos que son
disponibles y accesibles al publico. Aunque los datos abiertos pueden ser
datos masivos y viceversa, no son conceptos idénticos (Eekhoff et al,, 2015).

En diversas ciudades alrededor del mundo, se observan muchos usos de los
datos abiertos por actores diversos, desde gobiernos, ciudadanosy empre-
sas privadas: horarios de llegada del transporte en tiempo real; semaforos
inteligentes que hacen mas eficientes los flujos del trafico; usos predictivos
para mejorar la salud y la seguridad publica; el desarrollo de aplicaciones
accesibles al publico general para cosas tan diversas como taxis, mapas y
precios de terrenos; informacién para mejorar la transparencia guberna-
mental; entre otros usos (ARUP, 2013; Consorcio de Transportes Madrid, s.f.;
Eden, 2016; Fumega, 2016; Rojas, 2012; Socrata, 2016).

Abrir los datos no es suficiente para impulsar la innovacion en diversos sec-
tores, empoderar a la ciudadania, y mejorar la democracia, como sugieren
diversos autores y organizaciones. Se requiere procesos complementarios
para que la apertura de los datos resulte en dichos efectos positivos, no
solo se requiere concentrar esfuerzos en los proveedores de datos, también
en los usuarios finales (Chakraborty et al., 2015; Janssen et al,, 2012; Juell-
Skielse et al., 2014; Sieber y Johnson, 2015). Del mismo modo, para im-
pulsar la movilidad inteligente, es mas importante que las instituciones de
gobierno (y otros actores clave asociados) puedan tener acceso a los datos
masivos y darle uso para obtener beneficios colectivos, que la existencia de
datos abiertos de baja calidad.

También se debe advertir que datos abiertos no es igual a gobiernos abier-
tos. De hecho, los datos abiertos no son un fin en si mismo, sino un paso,
hacia un gobierno mas responsable y una ciudadania mas empoderada. Por
ello siempre tiene que haber seguimiento con respecto a las posibilidades
para los datos abiertos, y las implicaciones de sus multiples usos (Sieber y
Johnson, 2015).
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EXPERIENCIAS INTERNACIONALES

Tanto en Latinoamerica como en Europa, Asia y los Esta-
dos Unidos, se pueden observar varios casos exitosos de
como el gobierno ha impulsado el buen desarrollo de la
analitica y la participacion ciudadana para el uso innova-
dor de los datos masivos abiertos.




4. /I EJEMPLOS DE USO DE DATOS MASIVOS Y ABIERTOS
PARA LA MOVILIDAD INTELIGENTE

Un ejemplo es el gobierno de Rio de Janeiro, Brasil, que ha fomentado el de-
sarrollo de aplicaciones y plataformas que se benefician de sus conjuntos
de datos masivos abiertos. La ciudad tiene varios portales de datos abiertos,
cada uno cumpliendo funciones diferentes. En 2002, ingenieros y arqui-
tectos de la ciudad, conscientes de la necesidad de estandarizar los datos,
crearon el portal Armazém de Dados*, al que subieron miles de conjuntos
de datos para SIG (capas, mapas, formas georeferenciadas), todos abiertos
al publico. El esfuerzo para abrir mas datos de la ciudad empez6 en 2010
y se formaliz6 con el Decreto de gobierno abierto en 2014, seguido por el
lanzamiento del portal Rio datamine®. Otro portal es Portal Data.Rio® que
empezd con més de 30,000 archivos en 1,200 conjuntos de datos (Maia
Ribeiro y Matheus, 2014).

Ademas, el gobierno de Rio ha impulsado la innovacion en cuanto a esta
gran cantidad de conjuntos de datos contenidos en los portales organizan-
do varios Hackatones” de participacion ciudadana. En cuanto a la movilidad,
dos de los resultados exitosos de los Hackatones han sido la plataforma
BUUS® y la app EasyTaxi®. BUUS rastrea los autobuses de Rio con GPS 'y pro-
porciona informacién sobre los servicios de transporte en tiempo real a sus
usuarios. EasyTaxi, que hasta ahora se ha exportado a 20 paises del mundo,
es una plataforma que conecta los taxis de la ciudad a los usuarios. Tiene la
ventaja para el turismo de indicarles a los usuarios los idiomas hablados por
los taxistas (Maia Ribeiro y Matheus, 2014).

Entre las ciudades con politicas de datos abiertos, Chicago, siempre se ha
posicionado entre las mejores por la amplitud de su portal de datos abier-
tos*®. El portal tiene mas de 600 conjuntos de datos, todos abiertos al publi-
co, sobre el crimen, la salud y los salarios de servidores piblicos, entre otros
(Zaleski, 2016). Tienen varias maneras de usar los conjuntos de datos que
sirven para mejorar el transporte: por ejemplo, hay un conjunto de datos
sobre el trafico que utiliza el GPS de los autobuses publicos para actuali-
zarse cada 10 minutos (Socrata, 2016). Otra herramienta que se ha desarro-

“Armazém de Dados: www.armazemdedados.rio.rj.gov.br/
5 Benfeitoria: http://riomais.benfeitoria.com/palavras-chave/rio-datamine
6 Data.rio: http://data.rio/

7Un evento cada vez mas usado por gobiernos o privados, que invita a expertos técnicos y publico interesado en un tema en particular a participar
en un periodo intensivo de solucionar problemas. Generalmente implican la elaboracion de aplicaciones, la liberacién de datos, la creacion de
visualizaciones y la publicacion de andlisis.

8 Buus: http://www.buus.com.br/
9 Easy Taxy: http://www.easytaxi.com/
0 City of Chicago Data Portal: https://data.cityofchicago.org/
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llado es el "TOD Calculator”**, un programa que usa los datos publicos para
evaluar el potencial DOT (Desarrollo Orientado al Transporte) de diferentes
proyectos o zonas de la ciudad (Eden, 2016).

RECUADRO 1

ESTACIONAMIENTO A PRECIO DE MERCADO EN SAN FRANCISCO

SFpark*?es el sistema de parquimetros de San Francisco, a través de una plataforma digital en linea
que usa la tarificacion inteligente para optimizar los recursos de estacionamiento para que los
conductores encuentren facilmente espacios de estacionamiento. El sistema de SFpark ajusta los
precios de los parquimetros y los garajes segun la demanda, estableciendo precios mas altos en los
lugares mas deseados a ciertas horas del dia. Este ajuste crea una distribucion mas equitativa de los
carros, incitando a los conductores de escoger lugares de estacionamiento y garajes infrautilizados.
El resultado es la reduccion de la demanda en las areas de estacionamiento mas congestionadas.

* Grow Chicago: http://growchicago.metroplanning.org/calculator
2 SF Park: http://sfpark.org/
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Chicago también es reconocido por su uso predictivo de su portal de da-
tos. Usan algoritmos para descubrir ciertos patrones en los varios conjuntos
datos, y al analizar estos, toman decisiones sobre la salud y la seguridad
publica. Desde el 2014, por ejemplo, han usado este recurso para hacer
mas precisas y eficientes sus visitas de control sanitario (Spector, 2016). Re-
cientemente abrieron OpenGrid*®, un portal de datos abiertos mas accesible,
hecho para el ciudadano promedio (Zaleski, 2016).

Por su parte, la plataforma de datos abiertos de Londres** se desarrollé por
un compromiso gubernamental con el caracter publico de los datos, con el
acceso general a los datos y con el beneficio econémico y la potencial de
innovacién que pueden provocar los datos abiertos. Hay 5,000 desarrolla-
dores inscritos en el portal, que se generd con una inversiéon de menos de
£1 millén. Se calcula que los beneficios de aquellos datos abiertos son de
hasta £58 millones anuales (como resultado del tiempo que ahorran los
usuarios) (Eeckhoff et al., 2015).

RECUADRO 2

CENTRO DE CONSOLIDACION DE REGENT STREET EN LONDRES

3 Open Grid: http://opengrid.io/
4 London Data Store: http://data.london.gov.uk/
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La organizacién de gobierno local responsable por la mayoria de los as-
pectos del transporte en comun de la ciudad, Transport for London (TfL), ha
desarrollado una analitica impresionante de sus datos masivos del trans-
porte, generando procesos mas eficientes y bajando costos para el gobierno
de la ciudad y los ciudadanos. Un ejemplo de esto es la manera en la que
generan datos de Origen-Destino. Generalmente los estudios y encuestas
Origen-Destino son muy costosos y tardados. En Londres aquellos datos se
generan simplemente por el uso masivo de tarjetas inteligentes en el trans-
porte publico, y de aquellos datos, se infieren los que faltan para completar
el estudio.

La tarjeta inteligente de Londres funciona para los autobuses, los trenes
(que sean urbanos o intra-urbanos) y el teleférico de la ciudad y sus alre-
dedores (usuarios también pueden usar una ‘app’ en lugar de una tarjeta).
El metro se cobra por distancia, lo cual exige que los usuarios escaneen
sus tarjetas tanto al entrar como al salir del sistema, y como consecuencia
fortuita, proporciona al TfL los datos de origen y destino de los viajeros que
utilizan este sistema. Sin embargo, los autobuses de Londres cobran una
tarifa fija por viaje; los usuarios no tienen que escanear sus tarjetas al salir,
haciendo que los datos de destino de aquellos usuarios no se capturenn.
Para responder a este vacio, el TfL ha creado una herramienta de analisis
de datos masivos que combina los datos de ubicacion y boletos de autobus
para inferir sobre los pares de origen-destino, creando un conjunto de datos
de viajes multimodales. La informacion resultante ha sido utilizada para re-
estructurar las rutas de transporte en algunas areas de la ciudad (Weinstein,
2016; Gordon, 2012).

TfL también aplica el uso predictivo de sus datos masivos para mejorar la
gestion de su sistema. En el caso de un bloqueo o cierre de alguna ruta de
transporte, usan los datos para predecir los impactos sobre la red y avisarles
a los usuarios sobre las mejores rutas que tomar ante la nueva situacion
(las menos ocupadas, mds rapidas, etc.). También usan datos masivos his-
téricos para calcular tendencias, posibilitando la prediccién y prevencién
de accidentes de trafico. Ademas, TfL participa en Hackatones y tienen una
buena linea de comunicacién con las universidades y colegios de la ciudad
(Weinstein, 2016).
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RECUADRO 3

éCOMO SE PUEDEN SACAR DATOS CLAVES PARA LA MOVILIDAD

INTELIGENTE DE REDES DE TELECOMUNICACION?

En ciudades como Londres y Singapur, en donde hay grandes inversiones en las Ultimas tecnologias
de telecomunicaciones e infraestructuras de movilidad inteligente (i.e.: GPS en cada unidad, tarje-
tas inteligentes que se reciben en todo el sistema) y acceso abierto a los datos masivos de movi-
lidad que aquellos sistemas producen, la analitica para lograr una movilidad urbana mas eficiente
se facilita. Pero, ;como se podria conseguir datos sobre el movimiento de personas y unidades de
transporte en ciudades en las cuales hay problemas para actualizar la infraestructura ya instalada,
0 en las cuales no hay inversion, o no hay acceso a los datos?

Frente a barreras como las ultimas, algunos métodos se estan creando para generar y recopilar
datos de movilidad desde sefiales de teléfonos mdviles. La informacién generada incluye la predic-
cién de horas de llegada de autobuses, feeds GTFS, como optimizar las conexiones multimodales,
disefios ideales de redes de transporte publico, gestion del trafico, entre otros. Diversos estudios
presentan un método de generar datos masivos aprovechando las redes de telecomunicacion, los
cuales son Utiles para la analitica de la movilidad sin tener que invertir en grandes cambios, costosos
y tardados en la infraestructura del transporte masivo y después evaluar si fueron o no exitosos
(Pinelli et al., 2016; Di Lorenzo et al., 2014; Calabrese et al., 2012; Coffey et al.,, 2012; Kloeckl et al.,
2016; Sinn et al., 2012). Estos métodos dependen fuertemente del acceso a datos almacenados
por las empresas de telecomunicacion y cuyo acceso es generalmente restringido y su uso exclusivo
de dichas empresas.

También es posible usar las redes de telecomunicacion para recopilar datos sobre la movilidad de
maneras mas simples, pero con alcances limitados. En la Ciudad de México, entre el 29 de enero y
el 14 de febrero 2016, se realizd6 Mapaton, una iniciativa que utiliza el crowdsourcing*® para mapear
las rutas de los diversos microbuses, autobuses y vagonetas de la Ciudad de México y subir los tra-
z0s a una base de datos abiertos. Para lograrlo, el Laboratorio para la Ciudad, en colaboraciéon con
otras dependencias de gobierno y organizaciones civiles, lanzé un juego de ciudad con distintos
reconocimientos en efectivo y en especie para las personas que lograran mapear mas rutas de
transporte durante las dos semanas que duro el juego en el que podia participar cualquier persona
con un teléfono inteligente Android 4.1 o superior. El resultado del juego fue la participacion de
3,624 usuarios, mas de 4000 trazos que representan el mapeo de 648 rutas de transporte (Landin,
2016) de las 1,500 rutas que estima SEMQOVI circulan a diario por la Ciudad (Laboratorio para la
Ciudad, 2016), alrededor del 43%.

Los ultimos son ejemplos que demuestran que, aun dentro contextos en los cuales el acceso vy la
infraestructura no lo facilitan, se puede encontrar maneras no muy intensivas, basadas en las redes
de telecomunicacion, para recopilar datos sobre la movilidad. Sin embargo, es preciso sefialar que
los conjuntos de datos producidos por estos métodos no son los mas completos. Son datos que se
vuelven estaticos y no estan en actualizacion continua. Por lo mismo, estos métodos son los que se
utilizan en casos en los cuales no hay otras opciones, y por lo tanto son un recurso, no una meta.

15+ externalizar tareas que tradicionalmente realiza una sola persona o entidad a un grupo numeroso a través de una convocatoria abierta.” (La-
boratorio para la Ciudad, 2016, s.p.)
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Ademas del tema de movilidad inteligente asociado a los desplazamien-
tos de personas, también es posible una mejor gestion de la distribucién
de mercancias en los entornos urbanos, evitando trayectos innecesarios, lo
cual se traduce tanto en ahorros para las compaiiias, como en menor trafico
y menor contaminacion. Una de las ciudades con mejor desempeno en esta
area es Barcelona, que monitorea en tiempo real su logistica para mejorar la
distribucion de mercancias de la ciudad.

RECUADRO 4

ZONAS DE CARGA Y DESCARGA EN BARCELONA

Fuente: Ayuntamiento de Barcelona: <www.areaverda.cat/operar-pel-mobil/areadum/>

La gestion de las zonas de carga y descarga, en Barcelona, utilizan Tecnologfas de Informacion y
Comunicaciones para su control (AreaDUM). Los vehiculos utilizados para las entregas cuentan
con dispositivos autorizados que les permite acceder a los espacios reservados para operaciones
de carga y descarga, estos son monitoreados por censores que calculan el tiempo que estan esta-
cionados, en el momento en que el tiempo autorizado expira se envia una sefal a la policia para su
intervencion. Este sistema estd apoyado con camaras (Alarcén, 2012).
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Un referente internacional relacionado con el tema de movilidad inteligente
es el Area Metropolitana de Helsinki, en Finlandia. El objetivo para la region
es claro, en el ano 2050 el automovil se volvera totalmente innecesario para
los traslados intraurbanos. De acuerdo a la estrategia’® propuesta por su
autoridad local en materia de transporte Helsinki Regional Transport Autho-
rity (HSL), la vision para 2025 es que, en esta region, la mejor y principal
alternativa para realizar los desplazamientos cotidianos de los ciudadanos
sea a través de la red de su sistema integrado de transporte publico. Para
lograr este objetivo, deben cumplir con metas claras a largo plazo, entre las
que destacan:

Cubrir los desplazamientos con la red de transporte masivo y rutas
alimentadoras.

Brindar informacién en tiempo real antes y durante los recorridos.

Desarrollo urbano compacto a partir de los sistemas de transporte
masivo, creando zonas atractivas.

Asimismo, plantea el uso de cargos por congestién, sistemas de parquime-
tros, plan de distribucién de mercancias, informacién sobre hechos de tran-
sito, impulso a la movilidad activa, entre otras politicas complementarias,
junto con un mayor financiamiento a estas mismas.

Previo a cumplir las metas a 2025, HSL ha definido metas a corto plazo, entre
las que destaca que para 2018 parte de sus esfuerzos se concentraran en La
capacitacién técnica de su personal a fin de garantizar la calidad de servicio.

16HSL, 2015.
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MEXICO: POLITICA PUBLICA
Y EL MARCO INSTITUCIONAL

La politica de datos abiertos del gobierno federal tiene
su fundamento en el Plan Nacional de Desarrollo (PND)
2013-2018, en su eje transversal “Gobierno Cercano vy
Moderno” (secciones VI.1 a VI.5), y en el “Programa para
un Gobierno Cercano y Moderno 2013-2018"



5 . ,I MARCO INSTITUCIONAL

Este establece a nivel federal estrategias especificas para que los Datos
Abiertos sean un habilitador para la consecucion de los objetivos de dicho
programa.

Estrategia 1.6 Fomentar la participacion ciudadana a través de la innova-
cién en el uso de las TIC y los datos abiertos.
. 1.6.1 Promover el uso de datos abiertos por parte del sector social,
empresarial y gubernamental en los tres érdenes de gobierno.
. 1.6.3 Fomentar plataformas de fuentes de datos abiertos que permi-
tan la innovacién por parte los ciudadanos.

De igual forma, el mismo programa establece la creacion de una Estrategia

Digital Nacional (EDN)., que tiene 5 objetivos y uno de sus habilitadores
principales, son los datos abiertos.

ILUSTRACION 4. Estrategia Nacional Digital 2013-21018

HABILITADORES OBJETIVOS

I. Transformacion gubernamental

II. Economia digital

IIl. Transformacion educativa

Interoperabilidad
Marco juridico
Datos abiertos

IV. Salud universal y efectiva

Inclusion y habilidades digitales

I I A

V. Innovacion civica y participacion ciudadana

A A

Fuente: Estrategia Digital Nacional.
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Asimismo, para la consecucidn de estos se ha creado la Coordinacién de Es-
trategia Digital Nacional (CEDN), como figura institucional lider del tema.

Sobre el uso de tecnologias para el impulso de la movilidad inteligente, no
existe nada en especifico. Sin embargo, los objetivos de la END de Transfor-
macién Gubernamentaly de Economia Digital pueden cobijar dichas politicas.

A nivel internacional, México desde 2011 es parte de la Alianza para el Go-
bierno Abierto la cual es una iniciativa multilateral, en donde los gobiernos
de 70 paises miembros trabajan en conjunto con la sociedad civil para pro-
mover la participacién ciudadana, incrementar la transparencia, combatir la
corrupcion, y usar la tecnologia como habilitador de esta apertura.

Por su parte, desde la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
(SEDATU), cabeza de sector de la movilidad urbana, se cre6 la Estrategia de
Movilidad Urbana Sustentable (EMUS), la cual establece como parte de su
Objetivo 4, en su estrategia 4.5 la generacion de informacién e indicadores
para la elaboracién de politica publica sobre movilidad urbana. Si bien sus
lineas de accidon no se ligan directamente a "movilidad inteligente”, “datos
masivos” o “datos abiertos”, claramente de algunos de ellos es posible de-
rivar politicas encaminadas con este objetivo.

Por otra parte, dentro del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI)
se ha creado un subgrupo de movilidad urbana sustentable dentro del Co-
mité Técnico Especializado en Informacién sobre el Desarrollo Regional y
Urbano (INEGI, 2015), para impulsar cambios dentro de las encuestas que
elabora el instituto y asi poder crear datos e indicadores sobre la movilidad
urbana del pais. Informacién de alta utilidad para orientar la implementa-
cién de politicas de movilidad inteligente.
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TABLA 2. Estrategia de Movilidad urbana Sustentable, Lineas de accién de la Estrategia 4.5

ESTRATEGIA 4.5.
Generar informacién e indicadores Utiles para la toma de decisiones en materia

de movilidad a nivel gubernamental, social y privado.

Lineas de accién

] Realizar y difundir estudios que permitan entender los procesos de expansion urbana en México y los patrones de movilidad
asociados.

5 Promover la realizacion de encuestas origen destino e indicadores para el monitoreo de la movilidad a nivel local y metropo-
litano.

3 Difundir informacién acerca de los impactos ambientales, de productividad y calidad de vida derivados de politicas de movi-
lidad urbana sustentable.

4 Incentivar la participacién social y del sector académico en el disefio de las politicas publicas para la movilidad urbana susten-
table.

5 Promover la creacion del Fondo Sectorial CONACYT-SEDATU, orientado a financiar la investigacion en desarrollo urbano vy la
movilidad sustentable.

6 Establecer junto con instituciones académicas nacionales, indicadores de seguimiento sobre calidad urbana, desempefio am-
biental y movilidad de las ciudades.

v Realizar estudios de movilidad sustentable y su potencial de mitigacion y adaptacion al cambio climatico en distintas ciudades

del SUN (66).

Fuente: SEDATU.

5 . 2 INSTITUCIONES

Sibien la cabeza de la politica digital del gobierno federal es la EDN, no es la
Unica institucion a cargo que puede tener incidencia en el impulso a la mo-
vilidad inteligente. De hecho, habria que distinguir entre las instituciones
de la administracion publica centralizada, y los 6rganos auténomos.
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TABLA 3. Marco institucional y normativo de la administracién pablica federal centralizada

DEPENDENCIA

Oficina de la Presidencia de Republica

AREA ESPECIALIZADA

Coordinacion de Estrategia Digital
Nacional

NORMATIVIDAD CORRELACIONADA

Programa para un Gobierno Cercano y Moderno 2013-
2018y Estrategia Nacional Digital.

Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano

Coordinacion de la Estrategia de
Movilidad Urbana Sustentable

Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable

Secretaria de la Funcién Publica

Unidad de Gobierno Digital

Decreto por el que se establece la regulacion en materia
de Datos Abiertos

Comision  Intersecretarial para el
Desarrollo del Gobierno Electrénico

Decreto que establece las medidas para el uso eficiente,
transparente y eficaz de los recursos publicos, y las accio-
nes de disciplina presupuestaria en el ejercicio del gasto
publico, asi como para la modernizacion de la Administra-
cion Publica Federal

Subcomision de Datos Abiertos

Decreto por el que se establece el Esquema de Interope-
rabilidad y de Datos Abiertos de la Administracion Publica
Federal

Secretaria de Comunicaciones
y Transportes

Subsecretaria de Transporte

Direccién de Control de Gestién e
Informatica

Instituto Mexicano del Transporte

Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal
Decreto de creacion del Instituto Mexicano del Transporte

Secretaria de Educacion

Secretaria de Economia

Consejo Nacional de Ciencia
y Tecnologia (CONACYT)

Ley General de Educacién

Ley de Ciencia y Tecnologia

Fuente: Elaboracién propia.

TABLA 4. Marco institucional y normativo de los érganos constitucionales auténomos

DEPENDENCIA

Instituto Nacional de Estadistica
y Geografia (INEGI)

AREA ESPECIALIZADA

Unidad de Tecnologias de Informa-
cién y Comunicaciones (o areas res-
ponsables de las TIC)

NORMATIVIDAD CORRELACIONADA

Ley del Sistema Nacional de Informacion Estadistica y
Geografica

Manual de Organizacion Especifico del INEGI

Norma Técnica para el acceso y publicacion de Datos
Abiertos de la Informacién Estadistica y Geogréfica de
Interés Nacional

Instituto Nacional de Transparencia,
Acceso a la Informacién y Proteccion
de Datos (INAI)

Direccion General de Gobierno
Abierto y Transparencia

Ley General de Transparencia y Acceso a la Informacion
Publica

Decreto por el que se establece la Ventanilla Unica Nacio-
nal para los Tramites e Informacion del Gobierno

Coordinacién de Proteccion de
Datos Personales

Ley Federal de Archivos

Ley Federal de Proteccion de Datos Personales en Pose-
sion de los Particulares

Instituto Federal de Telecomunicaciones
(IFT)

Unidad de Politica Regulatoria

Decreto por el que se reforman y adicionan diversas dis-
posiciones de los articulos 60.,70.,27,28,73,78,94y 105
de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexica-
nos, en materia de telecomunicaciones

Estatuto Organico del IFT

Ley Federal de Telecomunicaciones y Radiodifusion

Unidad de Concesiones y Servicios

Ley Federal de Competencia Econdmica

Ley Federal de Proteccion al Consumidor

Fuente: Elaboracién propia.
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SITUACION DE LA MOVILIDAD
INTELIGENTE EN MEXICO

Para conocer la situacion actual de la movilidad in-
teligente en México, ésta se ha analizado desde tres
enfoques.



Por un lado, se ha investigado la existencia de plataformas de datos abier-
tos y el uso de apps de movilidad en distintos niveles de gobierno, con la
finalidad de establecer si se estan utilizando tecnologias que permitan la
generacidon de datos y se pongan a disposicion del pdblico. Ademas de la
presencia de apps privadas sobre movilidad en México. Lo cual es la manera
mas evidente de la existencia de politicas y proyectos que impulsan la mo-
vilidad inteligente. Por otro lado, se ha realizado una encuesta a los Estados
y Municipios que participan en la Red México Abierto, con apoyo de la Estra-
tegia Digital Nacional, para conocer con mas detalle los esfuerzos que han
realizado los gobiernos locales en este ambito. Finalmente, se identificaron
y documentaron buenas experiencias en México de proyectos de movilidad
inteligente.

6 . /I DATOS ABIERTOS SOBRE MOVILIDAD URBANA A NIVEL NACIONAL

En México es necesario distinguir entre los distintos actores que generan
datos abiertos, a nivel gubernamental se identifica al gobierno federal y los
niveles locales (estados y municipios). En el sector privado se identifican
aquellos que han desarrollado apps que solucionan los problemas de movi-
lidad urbana, sin tener necesariamente el interés de generar bases abiertas
de datos referentes a los patrones de movilidad. También, frecuentemente
funcionando como un medio de enlace entre los actores antes menciona-
dos, se encuentran las asociaciones civiles o bien ciudadanos independien-
tes que abonan a la solucion de diversos temas urbanos, entre los que se
encuentra la movilidad urbana.

GOBIERNO FEDERAL Y DATOS ABIERTOS

El Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) es la principal fuen-
te de datos demograficos, econémicos y geograficos. La mayor parte de la
informacidén que genera estd disponible al pudblico. En cuanto a movilidad
urbana, este instituto ha realizado encuestas, aunque los datos no se en-
cuentran necesariamente abiertos. Por ejemplo, en 2007, en coordinacion
con la Secretaria de Transportes y Vialidad (ahora SEMOVI) elaboraron la pri-
mer encuesta origen - destino de la Zona Metropolitana del Valle de México
(ZMVM); la base de datos no estd abierta a descarga por parte del publico,
aunque se puede conseguir mediante peticiones de acceso a la informa-
cién publica al gobierno de la Ciudad de México. Referente a otros tipos
de informacién de transporte urbano, INEGI cuenta con un registro histori-
co mensual desde 1986, contenido en el Banco de Informacién Econémi-
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ca (BIE)*. El registro incluye datos sobre transporte urbano y de pasajeros
de Monterrey, Guadalajara y Distrito Federal, ademas de llevar un conteo
de vehiculos de motor registrados por municipio y entidad federativa, lo
que incluye motos, automoviles, particulares, camiones de pasajeros y de
carga. De igual forma, se cuenta con estadisticas de incidentes viales por
municipio y entidad federativa. Finalmente, la encuesta intercensal de 2015
permite generar informacién sobre patrones de movilidad (particién modal,
motivos de viaje y tiempos) por municipio, zonas metropolitanas y entida-
des federativas. Los datos estan disponibles en la pagina web de INEGI.*®

Por su parte, la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP) desarro-
L6 una plataforma para compartir datos sobre presupuesto a través de un
observatorio de gasto, llamada Transparencia Presupuestaria®. En ella se
incluyen proyectos de movilidad y transporte, especificamente sobre el es-
tado de desarrollo de infraestructura.?®

Finalmente, gobierno federal administra el portal datos.gob.mx, que surge
en 2013 como parte de "México Digital”, proyecto encabezado por la Estra-
tegia Digital Nacional. En esta plataforma es posible encontrar datos sobre
energia y medio ambiente, economia, educacién, infraestructura, seguridad
y justicia, informacion geoespacial, finanzas y contrataciones, salud, desa-
rrollo sostenible, cultura y turismo, migracion y demografia, entre otros. Esta
plataforma es alimentada por el gobierno federal, los estados, municipios y
6rganos autbnomos.

GOBIERNO ESTATAL Y LOCAL EN MEXICO CON APERTURA DE DATOS
SOBRE MOVILIDAD Y TRANSPORTE

La apertura de datos sobre movilidad y transporte a niveles local y estatal
no ha tenido tanto desarrollo como a nivel federal. Esto se debe a diversas
razones: no existe ninguna ley que los incentive u obligue a generar datos
de forma estandarizada o compartir sus datos; falta de capacidad técnica
de los servidores publicos; falta de recursos para poder adquirir tecnologia
y capacitaciones; limitaciones de tamano de la localidad impide el uso de
tecnologia como bicicletas compartidas, sistemas de transporte masivo, o
parquimetros. Ademas de una posible falta de interés por parte de los go-
biernos por compartir datos debido a que el tema aldn esta en proceso de
incorporacién a la agenda politica.

7 INEGI. Banco de Informacién Econémica. http://www.inegi.org.mx/sistemas/bie/

8 |NEGI. (2015). Encuesta Intercensal 2015. Disponible en: http://www.inegi.org.mx/est/contenidos/Proyectos/encuestas/hogares/especiales/
ei2015/

9 Transparencia presupuestaria. Observatorio del gasto. http://www.transparenciapresupuestaria.gob.mx/es/PTP/Datos_Abiertos

20 Cabe aclarar que es necesario muchas veces realizar analisis extras, para determinar en qué se est4 utilizando el presupuesto pGblico en movi-
lidad: transporte publico, espacio publico, etcétera.
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En la Ciudad de México, las dependencias Laboratorio para la Ciudad, Se-
cretarfa de Medio Ambiente (SEDEMA) y Oficialia Mayor, cuentan con una
plataforma oficial donde es posible acceder a datos abiertos sobre movili-
dad y transporte. Otras dependencias como la Agencia de Gestion Urbana
también ha intentado tener avances tecnoldgicos al crear una aplicacién
movil para conocer afectaciones viales en tiempo real, pero no existe algin
repositorio donde se pueda descargar libremente esta informacién. De esas
dependencias, SEDEMA, que esta a cargo de Ecobici, es la mas avanzada en
la apertura de datos referentes a movilidad. En su app se puede conocer la
localizacion de las estaciones y el nimero de bicicletas que existe en cada
momento en cada una de estas estaciones. Al final de cada mes se pone a
disposicion del publico, mediante su pagina web, una base de datos con el
origen-destino de cada uno de los viajes realizados durante ese periodo de
tiempo.

Algunas bases de datos sobre movilidad y transporte publico a nivel local
y estatal se pueden acceder mediante solicitudes de informacién publica
en los portales de transparencia federales?* o locales. Es importante aclarar
que, al tratarse de solicitudes de informacién personalizadas, no correspon-
den con las directrices de los datos abiertos

Ademas de la informacion contenida en el portal Infomex, a nivel estatal,
s6lo el Gobierno del Estado de Sonora cuenta con una plataforma donde
es posible acceder a informacion referente a movilidad urbana. Especifi-
camente ésta informacién corresponde a las rutas de transporte publico e
informacién al usuario, con lo cual es posible una mejor planeacién de los
recorridos. Esta informacion se concentra en una app llamada UNE, desarro-
llada por el gobierno.

Es posible también encontrar datos abiertos sobre movilidad del Ayunta-
miento de Puebla: informacién sobre establecimientos comerciales que
promueven el uso de la bicicleta (a través de informacién como un mapeo
de biciestacionamientos) y rutas de transporte publico en la zona conurba-
da del municipio de Puebla; del Ayuntamiento de Xalapa se puede acceder
atiempos de traslado y rutas de transporte publico, y en el ayuntamiento de
Ahome a su plan de movilidad.

21 plataforma Nacional de Transparencia https://www.infomex.org.mx/gobiernofederal/home.action
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TABLA 5. Gobiernos estatales y municipales que han abierto datos sobre movilidad

DATOS ABIERTOS
LOCAL Movilidad y ¢QUIEN?
transporte
Ayuntamiento de | http://datos.gob.mx/busca/organization/
. Ahome . . :
Ahome ayuntamiento-de-ahome
. . - . . Laboratorio para .
Ciudad de México a Ciudad http://datos.labcd.mx/dataset
. ) " . Secretaria de https://www.ecobici.df.gob.mx/es/
Ciudad de Mexico Medio Ambiente | informacion-del-servicio/open-data
) . . . e http://www.gobiernoabierto.cdmx.gob.mx/
Ciudad de México Oficialia Mayor sigdata/index.php/Publicacion/index
o Ayuntamiento de | http://datos.gob.mx/busca/organization/
. Minatitlan . T : M
Minatitlan ayuntamiento-de-minatitlan
) http://datos.gob.mx/busca/
. Puebla . Ayun‘?lgsgto de dataset?theme=Geoespacial&organization=
ayuntamiento-de-puebla&tags=movilidad+urbana.
. Puebla . Ayuntamiento de | http://datos.gob.mx/busca/dataset/
Puebla rutas-de-transporte-publico
Ayuntamiento de | http://datos.gob.mx/busca/dataset/
. Xalapa . i )
Xalapa movilidad-en-la-ciudad-de-xalapa
Gobierno del . o
Sonora Estado de Sonora http://bus.sonora.gob.mx/indicadores/rutas.html

Fuente: Elaboracién propia.

De igual manera, existen pocas apps de gobiernos locales sobre movilidad,
que serfan un indicador de algun tipo de soluciéon de movilidad inteligente.
Las que existen corresponden a los sistemas actuales de bicicleta publica
del pais. Mientras que existe un gran vacio en aplicaciones de transporte
publico, siendo sélo el Estado de Sonora, con UNE Transportes, y el Estado
de Guanajuato, con Optibds, quienes que cuentan con apps de este tipo.
Este es un indicador muy fuerte de la falta de politicas de movilidad inteli-
gente en el transporte publico masivo de las ciudades en México.

TABLA 6. Aplicaciones sobre movilidad urbana desarrolladas por el gobierno

DEPENDENCIA APLICACION CATEGORIA

Secretaria de Medio Ambiente Ecobici Transporte no motorizado
Gobierno del Estado de Sonora UNE Transporte Sonora Transporte publico
Gobierno del Estado de Jalisco MiBici Transporte no motorizado
Gobierno del Estado de México CycleFinder (Huzi Toluca) Transporte no motorizado
Agencias de Gestion Urbana AGU movil Rutas
Secretaria de Comunicaciones y Transporte SCT Traza tu ruta Rutas

Gobierno del Estado de Guanajuato Elige tu ruta Optibus Transporte Publico

Fuente: Elaboracion propia mediante bdsqueda en las tiendas de app para Andorid y Mac.
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SOCIEDAD CIVIL

A falta de una plataforma de datos abiertos sobre los diversos temas re-
lacionados con la ciudad, diversas organizaciones de la sociedad civil han
promovido plataformas para la apertura de datos.

El Global Open Data Census, una plataforma impulsada por Open Knowledge
International y desarrollada por Codeando México y SocialTIC ubica a Mé-
xico en el lugar 13 de mundo en apertura de datos. La plataforma funciona
con crowdsourcing y permite evaluar la disponibilidad y apertura de datos
del pais. En el caso de México 11 gobiernos locales comparten sus bases
datos, pero solamente dos gobiernos comparten datos referentes al tema
de movilidad.

Datamx?? de Codeando México a través del Centro de Apertura de Datos
(CAD), dénde colaboran 57 organizaciones, reline bases con datos publicos
de México. Referente a Movilidad y Transporte se pueden encontrar datos
sobre Centros de Transferencia Modal (CETRAM), rutas de transporte e in-
fraestructura ciclista (ciclovias, biciestacionamientos y cicloestaciones).

22 Datamx: http://datamx.io
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ILUSTRACION 5. Open Data Census para México
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RECUADRO 5

YOUTH FOR PUBLIC TRANSPORT (Y4PT)

ILUSTRACION 6. Hackaton de movilidad
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Fuente: http://www.y4pt.org

La organizacion Y4PT promueve la participacion de jovenes alrededor del mundo para generar in-
cidencia en temas relacionados con la movilidad urbana. A través de campanas como Breatheable
Cities y Healthy Mobility difunden y promueven una movilidad sustentable alrededor del mundo,
con la caracteristica de ser actividades impulsadas por ciudadanos jovenes. Una de sus campanas
mas interesantes es el Hackaton de Transporte que ocurrira simultdaneamente en 17 ciudades del
mundo. Los ganadores presentaran sus proyectos en una de las reuniones anuales de la Asociacion
Internacional del Transporte Publico (UITP).

Este es un ejemplo de que la ciudadania en diversas partes del mundo esta comprometida con el
tema de la movilidad urbana, y las soluciones propuestas incluyen a diversos actores relacionados
con el tema. Parte fundamental del correcto desarrollo de las politicas de movilidad inteligente es
lograr un acercamiento con la sociedad civil y trabajar colaborativamente.
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EXISTENCIA DE APLICACIONES DE MOVILIDAD URBANA
DESARROLLADAS POR PRIVADOS

Existe una gran cantidad de companias privadas que, los Gltimos afnos, han
comenzado a desarrollar aplicaciones moviles para teléfonos inteligentes
donde proporcionan alguin servicio relacionado con la movilidad. Estas apli-
caciones usualmente cumplen para llenar algln vacio de informacion que el
usuario pudiera tener al momento de encontrarse en la via publica.

Se distinguen tres categorias principales de aplicaciones moéviles de mo-
vilidad: uso de taxis privados, rutas punto a punto y transporte publico. De
estas tres categorias solamente las de transporte publico usan informacion
que pudiera ser de caracter publico, pero hay ocasiones que el transporte
publico no esta correcta o completamente mapeado por un ente publico y
la empresa privada tiene que complementar o crear la informacién. En cam-
bio, no existen tantas aplicaciones que sirvan a los mercados de peatones
y ciclistas, como rutas e infraestructura ciclista y registro de movimiento.

El modelo de negocios de estas aplicaciones hace que el servicio sea gra-
tuito para el usuario y generan ganancias por medio de publicidad en las
mismas aplicaciones. En el caso de las aplicaciones de transporte privado,
estas companias generan las ganancias recibiendo una porcién de lo re-
cibido a cambio del servicio. A continuacién, se presenta la lista de apps
desarrolladas por privados.
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TABLA 7. Aplicaciones sobre movilidad urbana desarrolladas por privados

DESARROLLADOR CATEGORIA DESARROLLADOR CATEGORIA

Mexico - Offline Map & City
Guide

Rutas

Modayzer Registro de movimiento
Moovit Transporte publico
Moves Registro de movimiento
Movil PUEBLA Rutas

NLife Mexico Rutas

Primera Plus Transporte publico

Red Transporte DF

Rutas

RepuBikla Transporte publico
Rutadirecta Rutas
Rutas DF Rutas
Rutas GDL Rutas
Rutas Queretaro Rutas

ADO Movil Transporte publico
Ally Rutas

Apple Maps Rutas

AutoStop Ride Share

Avant Taxi

AvisaMB Transporte publico
Biko Registro de movimiento
BlaBlaCar Ride Share

Cabify Taxi

Carrot Taxi

CityDrive Taxi

CityMapper Transporte publico
ClickBus Transporte publico
Easy Taxi Taxi

ETN Transporte publico
Google Maps Rutas

HERE WeGo Rutas

Map My Ride Registro de movimiento
MasMetrobusMX Transporte publico
MasMetroMx Transporte publico
Metro - Metrobus Transporte publico
Metro DF México Transporte publico
Metro y Metrobus de Mexico Transporte publico
Metroplex Mexico City Transporte publico

Strava Registro de movimiento
Taxis Libres Taxi

Tuzo App Transporte publico
UbberBus Transporte masivo privado
Uber Taxi

Urban360 Transporte publico

ViaMX Transporte publico
Vinden Transporte publico

Waze Rutas

Wikicleta Transporte no motorizado
Yaxi Taxi

Fuente: Elaboracion propia mediante bdsqueda en las tiendas de app para Android y i0S

Cabe sefalar que estas aplicaciones no generan bases de datos publicas.
Esto debido a que en México no existe una normatividad que obligue o

promueva practicas de datos abiertos en empresas privadas.




6 . 2 RESULTADO ENCUESTA

Con el objetivo de realizar un diagndstico nacional a detalle, se realiz6 una
pequena encuesta con los gobiernos municipales integrantes de la Red Mé-
xico Abierto, pues estos han invertido recursos y capacitado a parte de su
equipo para tener una mejor gestién de la informacién generando, en la
mayoria de los casos, bases abiertas de datos relacionados con la gestion
publica, cubriendo diversos temas de injerencia urbana.

De la aplicacion de la encuesta, se obtuvieron resultados del 75% de los
municipios que la componen?:. EL 100% de dichos gobiernos respondieron
que contaban con un portal, micrositio u otra plataforma en el que compar-
ten datos abiertos. El 89% respondieron contar con un area encargada de
recopilar y monitorear los datos sobre el transporte y la movilidad urbana.
Sin embargo, s6lo el 45.6% de los municipios encuestados cuentan con un
portal, micrositio u otra plataforma en el que incluyan datos abiertos sobre
movilidad urbana. Ademas de contar con diferentes limitaciones, pues de es-
tos, sélo el 56% de los municipios cuenta con la funcionalidad de descarga.

ILUSTRACION 7. De los datos abiertos de movilidad, ademas de visualizarse éestos datos pueden descargarse?

S F
-
I sin informacién

Fuente: Elaboraciéon propia

Es importante resaltar que dado el pequeno tamano de integracion de go-
biernos locales a la red (25 municipios), los resultados deben de tomarse
con precaucion, dada las limitadas repuestas.

23 Hay 25 municipios que pertenecen a la Red México Abierto y se recibieron respuestas sélo de Oaxaca, Los Mochis, Toluca, Torreén, Xalapa, Mo-
relia, Guadalajara, Campeche y Colima
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CASO DE EXITO DE MOVILIDAD
INTELIGENTE EN MEXICO

Hay distintos casos de éxito en México, la mayor par-
te concentrados en la Ciudad de México, como lo es
el caso de Ecobici. Sin embargo, es posible encontrar
en distintas partes del pais experiencias de éxito del
uso de nuevas tecnologias y datos para mejorar la
movilidad urbana, en transporte publico, gestion del
estacionamiento y en semaforizacion. A continuacion
se mencionan algunos casos, con el fin de ejemplificar
las mejores practicas al interior del pais.



¢QUE ES?

Es un sistema de bicicletas compartidas de la Ciudad de México que inicid
operaciones en 2010. Actualmente hay estaciones en 42 colonias de las de-
legaciones Benito Juarez, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo cubriendo un area
de 32km.?

PRINCIPALES CARACTERISTICAS
® Infraestructura: el servicio cuenta con 444 cicloestaciones y mas de

6000 bicicletas. La distribucién esta disefada para que no exista una dis-
tancia mayor de 300 metros entre una cicloestacién y otra.

® Bicicletas: las bicicletas estan disefiadas para un uso urbano y cuentan
con caracteristicas especificas como salpicaderas delantera y trasers, lu-
ces delantera y trasera y canastilla portaobjetos.

@ Pago electrénico: la manera de uso es mediante una tarjeta inteligente
con tecnologia RFID (identificacion por radiofrecuencia por sus siglas en
inglés). Esta tarjeta sirve para identificar a un usuario suscrito al sistema.
Esta suscripcién puede ser por un afio, una semanag, tres dias o un dia. Se
pueden hacer trayectos ilimitados menores a 45 minutos durante el tiem-
po de suscripcion. Si el usuario excede el tiempo de viaje de 45 minutos
se cobrara una penalidad; aunque después de 2 minutos de devuelto la
bicicleta puedo solicitar una nuevamente.

® Ubicacién de cicloestaciones: el usuario puede conocer la ubicacion de
todas las cicloestaciones y si las mismas estan préximas a dejar de tener
bicicletas ancladas o lugares de anclaje mediante una aplicacién web y
una aplicacién mévil gratuitas.

@ Rutas personalizadas: mediante el uso de la aplicacién movil se pueden
trazar rutas de viaje. También, mediante esta misma app, se puede con-

sultar el histérico de viajes que el usuario ha realizado.

@ Reportes de incidentes: mediante la aplicacion el usuario puede generar
reportes de las bicicletas, biciestaciones o el servicio.

® Operacion: el sistema es operado por Clear Channel Outdoors a través de
su division SmartBike.
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¢QUE ES?

UNE es un nuevo sistema de transporte publico inteligente que actualmente
opera en los municipios de Hermosillo, Ciudad Obregdén y Navojoa, Sonora.
Eventualmente se extendera a otros municipios del estado. Funciona para el
100% de las rutas de los tres municipios, de las cuales 6 en Hermosillo son ope- - [
radas por el estado, y las demas 54 en los tres municipios por concesionarios.

PRINCIPALES CARACTERISTICAS e

"Tarjeta de prepago”: una tarjeta inteligente que sirve para pagar el pasaje “

en todos los autobuses de los tres municipios.
Son plasticos con chip y antena, e incluyen nombre, tipo de usuario,
saldo, vigencia e historial de traslados.
Se consigue gratis inscribiéndose con UNE en un centro estatal en el
centro del municipio. El tiempo promedio para realizar el tramite es de
36 minutos.
Se puede recargar en las tiendas de conveniencia.
Aplica automaticamente descuentos de pasaje para estudiantes, per-
sonas de tercera edad, y personas con discapacidad (4 pesos por viaje
en lugar de 7)
Rutas mapeadas: en la pagina de UNE** se encuentran mapas de todas las
31 rutas de autobuls de Hermosillo, ya sean rutas manejadas por el estado o
por empresas operadoras. Las rutas de Ciudad Obregén y Navojoa (12 y 11,
respectivamente) no se encuentran mapeadas en la pagina de internet (solo
en una “app”).
Horarios de autobus: En la pagina se encuentran los horarios de llegada de
los autobuses de Hermosillo.
Los movimientos de los autobuses de Hermosillo se actualizan en
tiempo real, gracias a que las unidades son equipadas con GPS.
"App” UNE Transporte Sonora?: la "app” se descarga gratis en iPhone y An-
droid y mediante ella se puede consultar:
Mapas de todas las rutas de los tres municipios: 31 en Hermosillo, 12
en Ciudad Obregdény 11 en Navojoa.
Ubicacion GPS de todas las rutas de Hermosillo, una de Ciudad Obre-
gbn y una de Navojoa (las demas unidades no son equipadas con GPS)
La duracién de cada recorrido.
La frecuencia de paso de cada recorrida.
La longitud de cada recorrido.
Las unidades en servicio de cada ruta (por dia).
La hora del inicio del servicio de cada ruta (por dia).
La hora del fin del servicio de cada ruta (por dia).

24 UNE Transporte Urbano Sonora: http://une.sonora.gob.mx/

25 App UNE Sonora (Mac) https://itunes.apple.com/mx/app/une-transporte-sonora/id958417972?mt=8; App UNE Sonora (Android)
https://play.google.com/store/apps/details?id=com.bigbangdev.bussonora&hl=es_419
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ELIGE TU RUTA OPTIBUS LEON

¢QUE ES?

Una plataforma virtual, en linea?® y en una app?’, que mapea las 133 rutas
de autobds, y sus paradas, dentro del area metropolitana.

PRINCIPALES CARACTERISTICAS

® Pago electrénico: hay una tarjeta inteligente con la que se puede pagar
el pasaje en cualquier ruta.

® Ubicacion de lugares de recarga: los lugares donde se puede recargar de
la tarjeta inteligente estan ubicados en el mapa.

® Rutas personalizadas: el usuario tiene la opcion de ingresar sus puntos
de origen y destino para que la plataforma le de las diferentes opciones
de camiones y trasbordos.

@ La plataforma no cuenta con informacion en tiempo real, tiempos de re-
corrido, horarios de llegada ni la frecuencia de viaje de los autobuses.

26 Elige tu ruta Optibus: https://advser1.biz/

27 App Elige tu ruta OptibUs (Android): https://play.google.com/store/apps/details?id=adv.optibus.leon&hl=es; App Elige tu ruta Optibds (Mac):
https://itunes.apple.com/mx/app/optibus-leon/id741966488?mt=8
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PARKIMOVIL - PARQUIMETROS Y ESTACIONAMIENTO DIGITAL EN PUEBLA Y TLAXCALA

¢QUE ES?

Una plataforma virtual?®, en el formato de una “app,”*° para buscar y pagar
estacionamiento desde un teléfono movil. Actualmente activo en Chigna-
huapan, Zacatlén de las Manzanas y San Martin Texmelucan, Puebla, y Hua-
mantla, Tlaxcala y los espacios comerciales de Sonata by Lomas y Centro
Mayor en Puebla.

PRINCIPALES CARACTERISTICAS:

Pago electronico: hay dos opciones de pago electrénico: con el celular, en-
viando en un SMS al nimero de Parkimovil con el cual el usuario autoriza
que se cobre el estacionamiento de su saldo celular; o en el app el cliente
ingresa sus datos de tarjeta de crédito.

Pago en efectivo: el cliente puede pagar el estacionamiento en Negocios
Autorizados, centros de cobro cercanos.

Estacionamiento mapeado: el usuario puede ver lugares de estaciona-
miento cercanos que estan disponibles, en tiempo real.

Tiempo restante: en el app el usuario puede ir viendo cuanto tiempo de
estacionamiento le queday en ciertos casos recargar desde el celular.

Generar recursos locales: mas del 70% de los recursos generados por
Parkimovil son reintegrados a las arcas municipales y a los negocios de la
zona bajo la modalidad de comisiones.

28 parkimovil: http://parkimovil.com/

29 App Parkimovil (MAC): https://itunes.apple.com/mx/app/parkimovil/id954503274?mt=8; App Parkimovil (Android): https://play.google.com/sto-
re/apps/details?id=com.parkimovil.app
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SEMAFOROS INTELIGENTES EN EL CORREDOR AV. COSTERA MIGUEL ALEMAN

SQUE ES?
El reemplazo de todos los seméforos de la Avenida Costera Miguel Aleman,
el principal corredor vial y turistico principal de Acapulco, con semaforos

inteligentes en el afno 20153°.

PRINCIPALES CARACTERISTICAS

© 18 intersecciones semaforizadas.
® 350 nuevos semaforos, incluyendo semaforos peatonales.

©® 108 nuevos postes, con integracion de sefialética, semaforos, cadmaras y
antenas.

® Centro de control con comunicaciéon bidireccional en todas las intersec-
ciones.

® Monitoreo con cdmaras de videodeteccion para realizar conteo de vehi-
culos en tiempo real.

©® Programacion adaptativa al flujo vehicular o cualquier otra necesidad
(emergencias).

® Su instalacion generd una reduccién del tiempo de recorrido del 26%
(sentido poniente-oriente) y del 10% en sentido oriente poniente por la

manana. Mientras por la tarde la reduccién fue del 16% y el 46%.

® Es la Unica vialidad del sistema de semaforos de la ciudad con estas ca-
racteristicas.

© Proyecto realizado por el municipio de Acapulco.

©® Costo total de 20 millones de pesos.

30 Elaborado con informacién cortesia de Eyssa.
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RECOMENDACIONES
DE POLITICA PUBLICA

El impulso a una movilidad inteligente a nivel urbano
requiere tanto de una politica federal, como de politi-
cas de las entidades federativas y municipios, acorde
a las nuevas tecnologias y necesidades de las ciuda-
des y sus habitantes.



Esto implica una serie de politicas destinadas no sélo a mejorar la movili-
dad del pais con fines de sustentabilidad y equidad, sino a la adopcion de
TICs, de generacion masiva de datos y de su difusion piblica. La adopcién
de este tipo de medidas debe de tener un caracter de urgencia, pues de lo
contrario el mercado y sus innovaciones tecnolégicas generaran dinamicas
que podrian dejar obsoletas las politicas publicas y/o generar efectos ad-
versos a la poblacién si no se regula con prudencia las nuevas tecnologias y
actores en el sector. El surgimiento de las aplicaciones moéviles para taxis y
otros vehiculos, de movilidad compartida o el posible surgimiento a futuro
de automoviles autdbnomos, crean grandes retos y oportunidades para me-
jorar la movilidad, sustentabilidad y equidad de las ciudades.

Por ejemplo, los semaforos inteligentes, los automéviles autonomos vy las
aplicaciones méviles para taxis y otros vehiculos, podrian terminar incenti-
vando el uso del automoévil, y reduciendo el uso del transporte publico. Un
efecto socialmente no deseable.

Asimismo, hay que agregar que los esquemas actuales de propiedad de la
informacién y de la proteccién de datos personales, hace que quienes ge-
neran y almacena los datos tengan en la practica un monopolio privado de
explotacion de la informacion. A lo cual se suma que derivado de los costos
que implica para un usuario abandonar una red (des-economias de red) fo-
menta el surgimiento de éstos "monopolios de la informacién”. Por ello, hoy
existe un tema muy importante a tratar en la regulacion estatal sobre la pro-
piedad y uso de los datos generados para impulsar la movilidad inteligente.
Esto no sélo sucede en casos como las aplicaciones méviles para taxis, tam-
bién sucede bajo otro tipo de tratos de gobierno de ciudades con privados,
como puede ser las concesiones, esquemas de pago de prestacion por ser-
vicios o asociaciones publico privadas, en los cuales se excluye el tema de
la propiedad de los datos en servicios como gestién del estacionamiento,
foto multas, semaforos, transporte publico, entre otros.

El que el gobierno tuviese propiedad o acceso libre a los datos e informa-
cion, al igual que la ciudadania, permitiria no s6lo monitorear y evaluar no
sélo la movilidad para el beneficio colectivo, también a los operadores pri-
vados de servicios de movilidad para asegurar los mejores tratos en benefi-
cio del publico. Al no estar regulada esta situacion, muchas veces se genera
de facto poder de apalancamiento y negociacion a las empresas sobre el
gobierno que impide alcanzar los maximos beneficios sociales.
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POLITICA PUBLICA FEDERAL

A nivel federal se ha creado la Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable
(EMUS) en SEDATU, cabeza del sector; sin embargo, esta no trata directa-
mente en sus ejes el tema del uso de TICs, datos masivos y datos abiertos
para mejorar la movilidad urbana. Del mismo modo, por su parte la Estrate-
gia Nacional Digital tiene en su misién impulsar el uso de datos abiertos, el
tema de movilidad urbana no es de su competencia directa. Ademas, de que
existen otras instituciones con atribuciones y datos de movilidad urbana
que no necesariamente estan trabajando en estos temas. Por ello se sugiere:

Financiamiento presupuestario a la Estrategia de Movilidad Urbana Sus-
tentable, de SEDATU, asi como integrar un enfoque de movilidad inteli-
gente como un elemento transversal a sus ejes de accion.

Crear una evaluacion continua sobre datos abiertos de los gobiernos
estatales y locales, como lo hace el Data Census de Open Knowledge
Foundation.

Promocionar una mayor incorporacion de gobiernos estatales y locales a
la Red México Abierto, pues el dia de hoy son pocos y existen varios go-
biernos que cuentan con diversos avances como Ledn y Hermosillo que
no pertenecen a la red. Asi como que mas gobiernos estatales y muni-
cipales alimenten al portal datos con informacién de movilidad urbana.

Impulsar homologacion de la generacidén de datos.gob.mx de movilidad
urbana a lo largo de la nacién (hechos de transito, infraestructura no mo-
torizada, rutas de transporte publico, etcétera), asi como una estandari-
zacion de los mismos que permita ser utilizada por una gran cantidad
de usuarios

Creacion de un fondo mixto para la investigacion y desarrollo de proyec-
tos de movilidad inteligente desde CONACYT. Asi como de investigacién
de los efectos econémicos, sociales y de politica publica de soluciones
de temas de vanguardia (analisis de datos masivos, movilidad comparti-
da, implicaciones de automdviles auténomos, etc.)

Incorporar al financiamiento de proyectos de transporte pablico masivo
un enfoque de movilidad inteligente, asi como la generacion y difusion
de datos abiertos.

Promocion de lineamientos para que se recopilen y compartan los datos
con el gobierno, (siendo en Gltima instancia su propietario) provenientes
de concesiones, asociaciones publico privadas y contratos de pago por
servicios en soluciones de movilidad urbanas. Esto sin que se pierdan
los incentivos privados para crear, recopilar y almacenar datos.
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POLITICAS DE ENTIDADES FEDERATIVAS Y GOBIERNOS LOCALES

Establecer en las concesiones a transporte publico, la obligacion de in-
corporar tecnologia que permita su ubicacion en tiempo real y la genera-
cién de datos abiertos para la misma.

En el caso de los sistemas de transporte publico masivo operado por el
gobierno, liberar los datos masivos que se tienen de los sistemas.

Reglamentar la actualizacion periddica de informacion referente a las ru-
tas de transporte publico (trazos, unidades) por parte de los prestadores
de servicio.

Difundir diferentes bases de datos, como de los sistemas de bicicleta
publica, de parquimetros y de semaforos.

Establecer el pago de transporte publico y otros servicios de movilidad
mediante tarjetas inteligentes y/o aplicaciones moviles.

Digitalizar y liberar los datos referentes a hechos de transito.

Establecer la obligacién de a las empresas de servicios de taxis (inclu-
vendo los realizados mediante aplicaciones, como Uber, Lyft, EasyTaxy,
Yaxi, entre otros) compartir sus datos.

En la contratacién, conexion, asociaciones publico privadas y contratos
de pago por servicios en soluciones de movilidad urbanas establecer la
obligatoriedad de generacién de datos y su entrega al gobierno.

Crear observatorios ciudadanos respaldados por organizaciones para
validar la informacion y dar seguimiento a las peticiones de apertura de
bases de datos especificas.

Alimentar los portales de datos abiertos locales con informacién de mo-
vilidad urbana, junto con datos de desarrollo urbano. Esto con el fin de
mejorar no sélo la planeacion de la movilidad, también la planeacion
urbana.
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CONCLUSIONES

Hoy dia la movilidad inteligente se presenta como
una herramienta que permite lograr cambios en la
movilidad urbana, para lograr una serie de beneficios

sociales, desde los ambientales, hasta los econémicos.
Tal como los ejemplos de Londres, Boston, Singapur,
Chicago, entre otros, lo ilustran.



De acuerdo a los casos analizados y la informacion recabada, es posible
identificar que las principales innovaciones en el tema provienen de la ini-
ciativa privada y no directamente de gobierno, situaciéon que de hecho no
es mala, pero si requiere reglas de funcionamiento claras y especificas. De
lo contrario, se puede generarse efectos adversos para el gobierno y la po-
blacién en general, como impulsar un mayor uso del automdévil; o los datos
generados pueden quedarse Gnicamente dentro de del sector privado, evi-
tando asi la generacion de los maximos beneficios sociales.

Por ello, Pentland (2009) sefiala que el mayor reto respecto al proceso de
generacién, almacenamiento y recoleccion de datos e informacion, son los
conceptos de propiedad y privacidad de la misma. Tanto no es deseable
que el gobierno almacene grandes cantidades de datos sin que el publico
tenga acceso a los mismos, como tampoco el que compafiias privadas mo-
nopolicen la informacién impidiendo obtener con ella beneficios sociales.
Es por ello que se requiere un marco institucional y normativo que evite el
almacenamiento exclusivo de la informacién y que al mismo tiempo genere
los incentivos econdmicos para que recolecte, almacene y utilice la misma
informacion.

Finalmente, es importante recalcar que existen diferentes esfuerzos locales
por generar proyectos de movilidad inteligente desde el gobierno, como los
ejemplos de la Ciudad de México, Hermosillo, Ledn, entre otras ciudades lo
ejemplifican. No obstante, en México el impulso a este tipo de politicas a
nivel local es bastante limitada, al igual que la misma politica urbana sus-
tentable. Esto implica un doble reto, y una oportunidad pues no sélo se trata
hoy dia de tener politicas que impulsen un desarrollo urbano y una movi-
lidad urbana sostenible, centrada en el caminar, el uso de la bicicleta y el
transporte publico. También se requiere incorporar el uso de las tecnologias
de la informacion y la comunicacién, para obtener los mayores beneficios
sociales posibles. Dado que nos encontramos en un momento de cambio de
paradigma de la movilidad, nos encontramos a tiempo de también impulsar
el uso de las TIC para generar una movilidad inteligente con fines de soste-
nibilidad y equidad social.
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PORTALES ELECTRONICOS CONSULTADOS

Boston, EUA: https://data.cityofboston.gov/

Buenos Aires, Argentina: http://data.buenosaires.gob.ar/
Chicago, EUA: http://opengrid.io/

Chicago, EUA: https://data.cityofchicago.org/

Londres, UK: http://data.london.gov.uk/

Los Angeles, EUA: https://data.lacity.org/

Madrid, Espafa: http://datos.madrid.es/portal/site/egob
Madrid, Espafa: http://datos.crtm.es/

Nueva York, EUA: https://nycopendata.socrata.com/

Rio de Janeiro, Brasil: http://data.rio/

Rio de Janeiro, Brasil: http://riomais.benfeitoria.com/palavras-chave/rio-datamine
Rio de Janeiro, Brasil: www.armazemdedados.rio.rj.gov.br/
San Francisco, EUA: https://data.sfgov.org/

Helsinki, Finlandia: http://www.hri.fi/en/open-data/

Carta Internacional de Datos Abiertoshttp://opendatacharter.net/
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