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PRESENTACION

La Secretaria del Medio Ambiente (SMA) estd promoviendo una politica ambiental integral que incluye el impulso de tecnologias de
alto rendimiento energético, el uso de combustibles limpios y de fuentes alternas de energia y, la mitigacion captura de
contaminantes atmosféricos, entre otras medidas. Para ello trabaja conjuntamente con diferentes instancias gubernamentales de
los tres niveles de gobierno con el objeto desarrollar programas relacionados con la calidad del aire y el cambio climatico.

De esta manera se da impulso al desarrollo de nuevos instrumentos institucionales y lineamientos de coordinacion de las politicas
sectoriales que posibiliten la actuacién coordinada de las autoridades.

Como parte de este esfuerzo en esta Secretaria se lleva a cabo el Proyecto Introduccidon de Medidas Ambientalmente Amigables en
Transporte (PIMAAT).
Proyecto Introduccion de Medidas Ambientalmente Amigables en Transporte (PIMAAT)

Este proyecto inicid en 2003 y ha contado con recursos de donacidn provenientes del Fondo para el Medio Ambiente Mundial (GEF,
por sus siglas en inglés), gestionados por este Gobierno a través del Banco Mundial.

El propdsito del PIMAAT es instrumentar politicas y medidas que ayuden a un cambio modal de largo plazo hacia un transporte mas
eficiente, menos contaminante y con menores emisiones de gases de efecto invernadero.

Entre sus principales objetivos se encuentran:

e La armonizacion e integracion de estrategias para el mejoramiento de la calidad del aire, planes de uso del suelo y planes
sectoriales de transporte

e La definicion de un ambiente instrumental que facilite la implementacion de estrategias de transporte sustentable, con énfasis en
el desarrollo de corredores de transporte publico de pasajeros y alternativas de transporte no motorizado;

e El desarrollo de pruebas ambientales y operativas a nuevas tecnologias de autobuses;

e La capacitacién y apoyo técnico para integrar factores sobre la calidad del aire y el cambio climatico en el disefio y analisis de
estrategias de transporte;

Las medidas resultantes del PIMAAT (entre las que destacan el desarrollo del Sistema Metrobus, el desarrollo de pruebas de
tecnologia de autobuses, el desarrollo de ciclovias) han venido a dar un nuevo empuje al tema del Cambio Climatico Global,
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poniendo énfasis en el desarrollo sustentable del sector transporte; su aplicacion a propiciado la incorporacién de criterios
ambientales en la toma de decisiones del Gobierno del Distrito Federal, potenciado los beneficios de otros programas sectoriales
como el Programa para el Mejoramiento de la Calidad del Aire en la Zona Metropolitana del Valle de México (PROAIRE) y el
Programa Integral de Transportes y Vialidad (PITV).

El presente estudio forma parte del PIMAAT, con el objetivo de desarrollar el “Programa de Sustentabilidad del Sistema de
Transporte de la Ciudad de México”.
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1. INTRODUCCION

El Programa de Sustentabilidad del Sistema Transporte de la Ciudad de México (PSSTCM) tiene por objeto establecer los
lineamientos necesarios para generar un cambio en la estructura del Sistema de Transporte de la Ciudad de México, de tal modo
qgue la forma en que se realizan los viajes se modifique hacia una estructura mas sustentable. Asimismo, busca cambiar las
costumbres de los ciudadanos para realizar viajes cotidianos; de manera que se adopte la costumbre de caminar, usar la bicicleta, de
usar el transporte colectivo y de hacer un uso racional del automavil.

1.1 ESTRUCTURA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE.

La estructura del Sistema de Transporte se concibe en este estudio como la forma en que funcionan los componentes del Sistema e
interactdan entre si. Los componentes del Sistema, que son sistemas a su vez, son: Vialidades, Barrios y Colonias, Redes y Servicios
de Transporte Colectivo de Pasajeros, Transporte Publico Individual, Automoviles, Transporte no Motorizado.

La estructura del Sistema de Transporte define la forma en que se realizan los viajes en las ciudades. La estructura del Sistema en la
Ciudad de México, favorece actualmente al uso del auto. Una estructura mas sustentable serd aquella que favorezca los viajes en
transportes colectivos y en medios no motorizados y controle el uso de los automaoviles.

La costumbre de los ciudadanos para realizar viajes cotidianos en automovil, se modifica principalmente por |la conveniencia de usar
una alternativa de transporte. El automévil es muy conveniente en ciertas condiciones de viajes (en particular en horarios de baja
intensidad de viajes, y distancias largas sin servicio de transporte); sin embargo, en el ambito urbano la conveniencia del uso del
auto para viajes personales decae en ciertas zonas y horarios hasta obstruir el funcionamiento general del transporte de superficie.
La conveniencia del auto para realizar viajes urbanos se restringe en algunos casos a la comodidad del vehiculo.

Las alternativas de transporte para ser convenientes, deben competir con el auto con: dreas adecuadas para caminar y usar la
bicicleta, accesibilidad de los servicios de transporte colectivo, conveniencia del los servicios de transporte publico, eficiencia de los
cambios intermodales de transporte (en particular entre el auto y los servicios de transporte colectivo), tiempo del viaje, costo del
viaje, confort y calidad del viaje y seguridad contra accidentes y delincuencia.

Etapas de los viajes de personas en dreas urbanas.

Los viajes urbanos se componen de tres etapas:




a) La primera, que es el tramo de viaje que se realiza dentro del barrio o colonia en que se origina el viaje,
b) el tramo de traslado entre los barrios o colonias de origen y destino de los viajes y
c) el viaje dentro del barrio o colonia de destino.

La figura 1.1 muestra el concepto de tres etapas de los viajes urbanos que servira para definir la estructura del PSSTCM.

Primera Etapa Segunda Etapa Tercera Etapa
Origen Traslado Destino
Viajes individuales cortos Viajes masivos largos Viajes individuales cortos

Barrio o \4

Colonia de
origen del
viaje

Barrio o
colonia de

Recorrido entre
zonas de la ciudad

Transferencia Transferencia

modal

/

Modos de transporte adecuados: Modos de transporte adecuados:
. Transporte no motorizado . Transporte no motorizado
P : Modo de transporte adecuado: P g
. Transporte colectivo local . o Transporte colectivo local
i . Transporte colectivo .
o Auto o taxi hasta o Auto o taxi entre
transferencia de modo transferencia de modo y destino

Figura 1.1 Etapas de los viajes urbanos.



En la primera y tercera etapas de los viajes las necesidades de transporte son similares, ya que en estos tramos los viajes se vuelven
particulares desde y hacia los domicilios de origen y destino de los viajes.

En la segunda etapa los viajes se vuelven colectivos, de muchos viajes realizados en los mismos canales, sean éstos vialidades
primarias o redes de transporte masivo.

La figura 1 muestra el concepto de tres etapas de los viajes urbanos que servira para definir la estructura del PSSTCM. Para los viajes
internos a las colonias o barrios con necesidades de transporte similares se plantearan alternativas de ordenamiento del transporte
que facilite la transferencia entre el modo de transporte usado al inicio del viaje y los transportes masivos, que se faciliten los viajes
a pié y en transportes no motorizados y propongan medidas para el mejor uso de la via publica por los automovilistas.

1.2 COMPONENTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

A. Vialidades.-

La estructura de las vialidades esta formada por las vialidades y su funcién en el Sistema de Transporte. La estructura actual de
vialidades establece una jerarquia de tres niveles, A) Red Vial Primaria, B) Red Vial Secundaria y C) Red Vial Terciaria o Local. La red
vial primaria es administrada por el GDF y la red vial secundaria por las Delegaciones.

Red Vial Primaria.- Existe una clara definicion de la red vial primaria de la Ciudad que establece: vias de acceso controlado, ejes
viales, y arterias principales. Esta red, por las caracteristicas de las vias que la componen (caracteristicas geométricas, longitud de
sus trazos y capacidad de mover grandes voliumenes de transito), permiten el enlace entre las distintas zonas de la Ciudad.

La necesidad de agilizar el transito en una megaldpolis en constante crecimiento fomentd que se concentrasen los esfuerzos en
materia de desarrollo del transporte a la construccion de vialidades primarias y a facilitar el transito de automdéviles. Esto ha
motivado la construccién de vias de acceso controlado, puentes y pasos a desnivel para el flujo vehicular y la adecuacién de
vialidades que anteriormente formaban parte de la estructura interna de colonias y barrios a vialidades de enlace entre distintas
zonas de la Ciudad.
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Como resultado de estas politicas, la Ciudad de México cuenta con una extensa red de vialidades primarias de 913.15 km de
longitud®, que si bien tiene grandes deficiencias en algunas zonas, cubre la mayor parte de la zona central de la Ciudad. La creacién
de este tipo de vialidades, en particular a partir de la segunda mitad del Siglo XX, ha motivado la preferencia por el uso del automovil
sobre el transporte colectivo, que a pesar de ser un servicio ampliamente utilizado por los habitantes de la Ciudad, muchos de los
usuarios del transporte publico optan por esta alternativa por carecer de autos propios o porque su presupuesto familiar no le
permite contar con el automovil. El resultado histérico de las politicas de desarrollo del Sistema de Transporte es el crecimiento
constante de la flota de autos particulares que sirven al Sistema de Transporte de la Ciudad de México.

Red vial secundaria.- La red de vialidades secundarias esta compuesta por las calles que enlazan a los diferentes centros urbanos
con la red primaria y tiene una longitud aproximada de 9,557 kildmetros®. Con la politica mencionada de facilitar la circulacion de
automoviles, se ha dado preferencia a los movimientos de vehiculos automotores sobre otros modos de transporte, incluidos los
viajes a pié y en bicicleta. EIl mantenimiento de las vialidades muchas veces se orienta a mantener libres de baches las calles, por
otro lado se descuidan las banquetas para transito peatonal y se ha excluido de cualquier atencidn a las bicicletas. El
estacionamiento de automoviles en la calle en pocos casos se ha atendido en el sentido de procurar obtener mayor nimero de
lugares y de ordenar el uso de las calles para que se permita el libre paso a los peatones y bicicletas.

El resultado de estas acciones y politicas es la invasidén de la via publica por vehiculos automotores en circulacion o estacionados
inclusive en los espacios destinados para los peatones. Las calles en barrios y colonias se convierten en atajos para los viajes en auto
gue las transforma en vialidades semi-primarias que compiten con la vocacién urbana de los barrios y colonias y destruyen la
estructura social que se puede generar en ellos.

Red vial terciaria o local.- Las vialidades terciarias, en su mayoria privadas o internas a zonas habitacionales, son aquellas en que el
transito vehicular es mas controlado dependiendo de la organizacién de los vecinos y las normas que establezcan al interior de sus
conjuntos habitacionales y es frecuente el caso de que el automdévil las invada.

Estructura de vialidades.- La modificacién que se pretende en la estructura de vialidades, es dar a cada categoria de vialidad Ila
funcién para la que tiene vocacién. De esta manera en las vialidades primarias se espera que la circulacién sea continua y se
eliminen los obstaculos como el estacionamiento o el establecimiento de mercados temporales entre otros y en las vialidades
secundarias se recupere el uso congruente con el barrio o colonia a que pertenecen, facilitando en estas vialidades el
estacionamiento de vehiculos, la circulacion peatonal y en bicicleta y los usos comunitarios de la vialidad por los vecinos.

! GDF “Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006”
2
Idem.




Una parte importante del estudio se orienta a proponer el destino de las vialidades secundarias y rescatarlas para el peaton vy el
ciclista, con ello se pretende fomentar la convivencia vecinal.

Para las vialidades primarias el estudio se orienta a sugerir acciones que faciliten la circulaciéon continua de los automdéviles.

B. Estructura de Barrios y Colonias.-

Los usos del suelo en los barrios y colonias (habitacional, oficinas, comercio), el uso social que se da a sus diferentes areas (parques,
mercados, restaurantes, etc.) y el tipo de calles y traza urbana; condiciona las necesidades de transporte del barrio o colonia.

Es posible establecer areas con caracteristicas similares que queden comprendidas dentro de un barrio o colonia o que integre zonas
mas amplias y que rednan necesidades de transporte similares.

El presente estudio desarrollara un modelo de Distritos de Transporte que defina dreas en las que se puedan aplicar politicas de
transporte orientadas a fomentar formas de transporte ambientalmente amigables.

C. Estructura de transporte masivo.-

El segundo componente del Sistema de Transporte es el transporte masivo, que se forma con la red del Metro, la red del Metrobdus,
los autobuses de RTP, la red de Transportes Eléctricos y el Tren Suburbano.

Este componente del Sistema de Transporte estda ampliamente cubierto por las entidades administrativas de cada uno de sus
componentes y los proyectos de ampliacidon y mejoras que se proponen en cada uno de los servicios. Para el presente estudio, es
relevante conocer la estructura actual y propuesta de cada servicio para establecer los mecanismos y formas que enlacen los viajes
desde los barrios y colonias a estas redes.

Dos conceptos de servicio de este componente no se han desarrollado en la Ciudad de México, que son el transporte “ejecutivo” y el
transporte “expreso”. El concepto de transporte ejecutivo es un servicio que se presta en unidades con alto grado de confort para
los pasajeros en el que no se permitan los pasajeros de pié y que puede ofrecer cierto nivel de lujo, como locales de espera y
servicios a bordo; el concepto de transporte expreso es un servicio cuyas rutas sean de largas distancias sin escalas. En ambos
servicios los costos de operacion se incrementan y repercuten en el costo del viaje por pasajero; por lo tanto, no podran operar con
las tarifas existentes en el transporte colectivo y se orientaran a un mercado distinto de los servicios actuales. Se considera factible
proponer este tipo de servicios en algunas zonas de la ciudad porque asemejan a las condiciones de los viajes en auto particular e
incluso son mas convenientes en algunos casos y pueden atraer viajes que actualmente se realizan en auto particular y con ello
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contribuir a disminuir los viajes individuales en auto. El presente estudio propondra las rutas de este servicio en programas piloto y
realizara los andlisis de costos para estimar las tarifas con que podran operar estos servicios.

D. Estructura del Transporte Concesionado.-

Este componente es muy importante en el funcionamiento del Sistema de Transporte ya que atiende un alto porcentaje de los viajes
en la Ciudad de México. Cubre los tramos de viaje que no son atendidos por el Transporte Masivo y enlaza barrios y colonias con las
vias primarias y los servicios de Transporte Masivo. Sin embargo, las rutas que opera este componente tienen una estructura
anarquica basada mas en la oportunidad de negocio que en la eficiencia del servicio.

Con relacion a este rubro, el presente estudio se enfoca a proponer mejoras en la estructura de las rutas de estos servicios y a
enlazarlos con la red de Transporte Masivo. Se propondran criterios para la operaciéon de rutas de Transporte Concesionado y
estandares de servicio.

E. Estructura del Parque Vehicular.-

Este componente lo forman las unidades motorizadas en las que se realizan los viajes en la Ciudad de México; ya sean éstas,
unidades de transporte colectivo, taxis, autos particulares o motocicletas.

Con relacién a este componente, el presente estudio propone mecanismos que contribuyen a regular los usos de estos modos de
transporte con la finalidad de que se haga un uso mas racional de estos; tales como ordenamiento de sitios de taxis, creacion de
areas con parquimetros entre otras.

F. Estructura del Transporte no Motorizado.-

Este componente lo conforman los peatones, las bicicletas, los modos de transporte de tecnologias nuevas no contaminantes
equiparables a bicicletas y peatones y los transportes para personas con discapacidad.

Para este componente, el presente estudio plantea propuestas orientadas a facilitar los viajes en estas formas, procurar la seguridad
de las personas y crear areas y espacios en los que tengan preferencia sobre otros modos de transporte. Se considera fundamental
este componente para el objetivo principal del estudio que es contribuir a la disminucién de contaminantes emitidos a la atmodsfera.
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El Gobierno del Distrito Federal tiene contemplada la creacion de una red de ciclovias durante la presente administracion. El
proyecto de red de ciclovias se integra como insumo al presente estudio y se toma como base para proponer las acciones y obras
gue enlacen los domicilios de origen y destino de los viajes este modo de transporte con la red de ciclovias, asimismo, se hara
hincapié en los enlaces de los viajes en modos no motorizados con las redes de transporte de otros componentes.
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2. DIAGNOSTICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

2.1 DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD
A. CARACTERISTICAS DE LA MOVILIDAD EN EL D.F.

EVOLUCION GLOBAL DE LA MOVILIDAD URBANA (AMCM)

Los datos desglosados a continuacion provienen de las siguientes fuentes de informacién:

e Encuesta Origen-Destino 1983 (Fuente: Coordinacion General del Transporte, DDF)
e Encuesta Origen-Destino 1994 (Fuente: SETRAVI, PIT 1995)

e Estimaciones para el periodo 2000-2003 (Fuente: SETRAVI, PIT 2002)

e Encuesta Origen-Destino 2007 (Fuente: SETRAVI, PIT 2007)

e Prondsticos para los afios 2012, 2020 y 2025 (Fuente: SETRAVI, PIT 2002)

Cabe aclarar que los datos de la EOD 2007 no estan plenamente consolidados. Asi aparecen algunas discrepancias con las Encuestas
y Pronésticos anteriores. Por ejemplo, en la EOD 2007, se indica una movilidad global de 22 millones de Viajes Persona Dia (VPD) de
los cuales 14.8 millones de VPD corresponden al transporte publico, cuando en la EOD 1994 ya se estimaba una demanda global de
20.6 millones de VPD.

Es poco probable que el crecimiento de la movilidad urbana haya sido de tan solo 1.4 millones de VPD entre 1994 y 2007 (+7%). Por
lo que se optd por ajustar los datos de la EOD 2007, considerando los prondsticos de las Encuestas anteriores. Asi se llega a una
estimacion de 26.1 millones de VPD en 2006, de los cuales 19.6 millones de VPD corresponderian al transporte publico. Esta
estimacion no incluye los flujos interregionales de paso que segun las fuentes consultadas varian entre 1.1 y 1.4 millones de VPD,
esto es entre el 4 y el 6% de la demanda global en el Area Metropolitana.
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El Cuadro 2.1 a continuacién resume los principales resultados obtenidos a partir de la recopilacién de informacion.

Cuadro 2.1

EVOLUCION DE LA MOVILIDAD MOTORIZADA EN EL AMCM Periodo 1983-2025 (Sin incluir Flujos Interregionales de Paso)

O-D 1983 O-D 1994 Estim. 2003 0O-D 2007 Prevision 2012 | Prevision 2020 | Prevision 2025
Datos 2006

Poblacion AMCM (Millones) 13.62 16.48 18.92 19.73 20.75 21.89 22.65
Distrito Federal 8.28 (61%) 8.32 (51%) 8.62 (46%) 8.74 (44%) 8.95 (43%) 9.01 (41%) 9.10 (40%)
Estado de México 5.34 (39%) 8.16 (49%) 10.30 (54%) 10.99 (56%) 11.80 (57%) 12.88 (59%) 13.55 (60%)

Movilidad Total (Millones VPD) 16.40 20.60 24.60 26.10 29.00 32.50 34.50
Movilidad Interna Distrito Federal |  10.60 (65%)| 11.50 (58%) 13.20 (55%)| 13.70 (52%) 14.30 (49%) 14.70 (45%) 15.00 (43%)
Movilidad Interna Estado México 3.30 (20%) 4.80 (22%) 6.00 (24%) 6.70 (26%) 8.30 (29%) 10.40 (32%) 11.60 (34%)
Movimientos Pendulares 2.50 (15%) 4.30 (20%) 5.40 (21%) 5.70 (22%) 6.40 (22%) 7.40 (23%) 7.90 (23%)
Origen en Distrito Federal 1.40 2.10 2.30 2.40 2.50 2.80 2.90
Origen Estado de México 1.10 2.20 3.10 3.30 3.90 4.60 5.00

Se observa lo siguiente:

e La demanda global del transporte urbano de pasajeros crecié del orden del +2.0% anual, esto es % punto porcentual
arriba del crecimiento demografico promedio del Area Metropolitana desde 1994.

e El crecimiento futuro podria ser mas moderado con prondsticos de crecimiento demografico del orden de +0.8% anual y
un aumento de la demanda de transporte urbano de pasajeros que bajaria gradualmente desde +1.8% hasta +1.2% anual
en los préximos 20 afios.




e Sj bien entre 1994 y 2003, la estructura geografica de los desplazamientos varié poco, siendo que el Distrito Federal
representé mas del 55% de la movilidad global (Ver Grafica 2.1 pagina siguiente), esta situacidn podria cambiar
drasticamente en los afios venideros.

Grafica ll.1

AREA METROPOLITANA - ANO 1994 AREA METROPOLITANA - ANO 2003
20.6 Millones de VPD 24.6 Millones de VPD

Pendular Pendular
20% 21%

Interno

Interno

Asi para el afio 2012, la participacion del Distrito Federal en la movilidad global podria reducirse 49% vy luego bajar
paulatinamente hasta alcanzar el 43% de la movilidad total en los préximos 20 afios. También es de preverse que la
contribucién de los movimientos pendulares (intercambio DF-Edomex) descanse alrededor del 23% de la movilidad total.

De tal suerte que el Unico segmento dindmico del mercado del transporte urbano de pasajeros seria aquel correspondiente a
movimientos internos a la zona conurbada colindante, cuya participacidon podria crecer desde el 25% hasta el 34% de la
movilidad global. Esta evolucidn rinde cuenta de las prioridades actuales del Gobierno del Estado de México en el sentido de
construir vialidades de conexion y corredores BRT entre municipios conurbados, ademas de concertar con el Gobierno del
Distrito Federal los acuerdos necesarios para resolver los graves cuellos de botella que afectan la conectividad entre ambas
entidades federales (Ver Gréficas 2.2 en la pdagina siguiente).
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Graficas 2.2
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B. EVOLUCION DE LA MOVILIDAD EN EL DISTRITO FEDERAL

Con base en las mismas fuentes de informacion, se estima que la demanda diaria de transporte urbano de pasajeros en el Distrito
Federal alcanza 19.40 millones de VPD, incluyendo 3.3 millones de VPD correspondiendo a desplazamientos que se originaron en el
Estado de México. Por lo que la demanda propia de la poblacién residente en el Distrito Federal es del orden de 16.1 millones de
VPDy crecera a tasas moderadas hasta alcanzar 17.8 millones de VPD en el horizonte 2025 (Ver Cuadro 2.2 siguiente).

Cuadro 2.2

EVOLUCION DE LOS VIAJES MOTORIZADOS EN EL DISTRITO FEDERAL Periodo 1983-2025 (Sin incluir Flujos Interregionales de

Paso)
O-D 1983 | O-D 1994 | O-D 2003 O-D 2007 | Prevision 2012 | Prevision 2020 | Prevision 2025

Poblacion  Distrito  Federal 8.28 8.32 8.62 8.74 8.95 9.01 9.10
(Millones)
Viajes Totales (Millones VPD) 13.10 15.80 18.60 19.40 20.70 22.10 22.80
Viajes Internos a las 4.40 (34%) 4.75 (30%) 5.35 (29%) 5.50 (28%) 5.70 (27%) 5.70 (26%) 5.60 (25%)
Delegaciones
Viajes entre Delegaciones 6.20 (47%)| 6.75 (44%) 7.85 (42%)| 8.20 (42%) 8.60 (42%) 9.00 (41%) 9.30 (41%)
Movimientos Pendulares 2.50 (19%)| 4.30 (26%) 5.40 (29%)| 5.70 (30%) 6.40 (31%) 7.40 (33%) 7.90 (34%)

Origen en Distrito Federal 1.40 2.10 2.30 2.40 2.50 2.80 2.90

Origen Estado de México 1.10 2.20 3.10 3.30 3.90 4.60 5.00

Nota: Este Cuadro incluye los Viajes Motorizados con Origen en el D.F. y aquellos procedentes del Estado de México que circulan

enel D.F.

Es de notar la importancia relativa de los viajes internos en cada Delegacion que representan 5.5 millones de VPD en 2006, esto es el
34% de la demanda propia del Distrito Federal. Si se incluye el transporte no motorizado, es probable incluso que la demanda
interna en cada Delegacion represente el mayor segmento de la demanda propia de transporte urbano. De ahi el interés de impulsar
lineas de accidn estratégicas para recuperar el espacio urbano local a favor del transporte no motorizado y de soluciones

motorizadas sobre cortas distancias (microbuses y taxis principalmente).
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Sin embargo, la demanda de conmutacién desde cualquier Delegacion o hacia los Municipios conurbados representa desde lejos el
segmento mas problematico de la movilidad urbana en el Distrito Federal, sobre todo en las horas de maxima demanda. Significa la
movilizaciéon de 13.9 millones de VPD, de los cuales 5.70 millones de VPD (40% del total) corresponden a desplazamientos de
intercambio con el Estado de México y 8.2 millones de VPD (60% del total) se relacionan con el intercambio entre Delegaciones del
Distrito Federal.

Segun informaciones del PITV 2002 (por actualizarse), 4.2 millones de VPD coinciden en el horario pico matutino (6 am-9 am)
provocando una saturacién tanto de la vialidad como de los modos de transporte publico. La misma demanda se manifiesta en la
tarde aunque en forma mas escalonada (5 pm-10 pm), mientras el resto de la demanda de conmutacién (5.5 millones de VPD) se
reparte entre 9amy 5 pm.

Dada la magnitud de estos flujos, se concentra la mayor parte de los recursos de planeacién y financiamiento en la resolucién de los
numerosos conflictos viales y fendmenos de saturacion de la infraestructura que generan, mandando a segundo plano iniciativas
locales de revitalizacion de barrios, procura de medios de transporte mas asequibles y resolucién de los problemas de conectividad
entre barrios de una misma Delegacion o de Delegaciones colindantes.

De hecho, el espacio urbano del Distrito Federal con su reticula de vialidades primarias y extensas rutas de transporte publico ha ido
configurandose para atender casi exclusivamente a los flujos de conmutacion internos al D.F. o de intercambio con el Estado de

México, en detrimento de la movilidad local y sobretodo de las modalidades de transporte no motorizado (caminata y bicicleta).

La Grafica 2 3 en la pagina siguiente sintetiza la evolucion observada desde 1994.



Grafica 2.3

TRANSITO EN EL DISTRITO FEDERAL - ANO 2003 TRANSITO EN EL DISTRITO FEFERAL - ANO 1994
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Viajes Generados en el D.F. = 13.6 Millones Viajes desde Edomex = 2.2 Millones Viajes Generados en el D.F. = 15.5 Millones Viajes
desde Edomex = 3.1 Millones

Se observa que si bien los viajes pendulares (Intercambio DF-Edomex) tienen una participacién global estable en la movilidad total
del AMCM (entre 21% y 23%), su contribucidn en la movilidad urbana en el territorio del Distrito Federal ha ido creciendo hasta
representar el 30% del total, y que estos viajes seguirdan cobrando mayor importancia a futuro ya que se pronostica que podrian
alcanzar hasta el 34% de la movilidad en el DF en los préximos 20 afios (Ver Graficas 2.4 y 2.5. a continuacién).

Esta situacion se origina en el diferencial de crecimiento urbano entre el Distrito Federal y la Zona Conurbada. Si bien la movilidad
propia del D.F. podria crecer a tasas muy moderadas, debido a que la poblacidn quedaria practicamente idéntica, no es el caso de la
Zona Conurbada. Ademas el Distrito Federal seguird ejerciendo una fuerte atraccion debido a sus oportunidades de fuentes de
trabajo y su mayor cobertura de servicios de salud, educacién, comercio y esparcimiento, por lo que los flujos de transporte
procedentes del Estado de México que se internan en el DF seguiran creciendo, impulsando el crecimiento de los movimientos
pendulares centro-periferia.
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Grafica 2.4
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Grafica 2.5
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2.2 DIAGNOSTICO DE LA ESTRUCTURA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

A. ESTRUCTURA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

El Sistemas de Transporte es un Conjunto de Sistemas, que operan en un ambito comun. La interaccién e interdependencia de los
conjuntos dentro del Sistema provoca que las acciones de sus elementos causen reacciones en elementos del mismo conjunto y de
otros conjuntos o subsistemas.

El Sistema de Transporte de la Ciudad de México es un complejo agregado de subsistemas y componentes. Los Sistemas que
conviven en él; en si mismos, presentan complejidades de gran escala.

El Sistema de Transporte es dindmico, el movimiento y sus variaciones son su esencia, se desarrolla en un ambiente cambiante y que
crece; la Ciudad misma, Distrito Federal y el Area Metropolitana se modifican y crecen constantemente.

Los Subsistemas Operativos del Sistema de Transporte de la Ciudad de México son:

e Subsistema urbano, compuesto por el territorio ocupado por la metrdpolis, sus colonias, barrios y pueblos; los usos del suelo y
las caracteristicas geograficas y sociales de las diferentes areas de la Ciudad.
e Subsistema Vial integrado por los de canales de transporte. Dentro de este Subsistema se distinguen las vialidades y las vias de
transporte masivo segregado.
e Subsistema de Transporte Colectivo integrado por los subsistemas componentes:
e RTP
e STE
e Metrobus
e Microbuses
e Metro
e Subsistema de Taxis, que tiene las modalidades de Taxi Libre, Taxi de Sitio y Taxi Colectivo.
e Subsistema de Transporte Individual Particular, que se divide en Auto Particular y Motocicletas
e Subsistema de transporte no motorizado, que incluye al peatén y las bicicletas.



e Subsistema de Infraestructura del Transporte, que lo integran todos los elementos que apoyan los movimientos del Sistema de
Transporte y su operacién. Puede satisfacer necesidades tan ajenas al transporte como los sanitarios publicos que requiere el
Sistema.

B. ESTRUCTURA URBANA

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México se desarrolld a partir de un centro muy fuerte y definido, que es el Centro Histdrico
de la Ciudad de México. Aun cuando cuenta con otros multiples centros y zonas de atraccidn, la estructura urbana que tiene la
Ciudad de México es de forma radial y de areas concéntricas.

Ciudad Central.

La primera zona se conforma dentro del Circuito Interior. Contiene la mayor parte de la Ciudad Antigua y de principios del Siglo XX.
Se puede Illamar a esta zona Ciudad Central.

Ciudad Interna.

El primer anillo se forma entre el Circuito Interior y el Anillo Periférico. Esta zona corresponde a una segunda etapa de crecimiento
de la Ciudad de México durante el Siglo XX, en la que se conurbaron los pueblos como San Angel y Coyoacén.

Periferia de la Ciudad

El segundo anillo se Forma a partir del Anillo Periférico hasta los limites de la Ciudad al poniente, hasta la Sierra Guadalupe al norte,
el Lago de Texcoco al oriente y una linea imaginaria que pasa por la Sierra Santa Catarina y las tierras poco desarrolladas entre
Xochimilco y Milpa Alta. Esta zona se puede sefialar como Periferia de la Ciudad.

Zona Suburbana de la Ciudad de México.

El tercer anillo contiene los municipios conurbados al norte de la Sierra de Guadalupe, Texcoco al noreste e Ixtapaluca,
Chimalhuacan, Chalco y Milpa Alta al sureste y sur. Esta zona se puede sefialar como Suburbios de la Ciudad de México.



En esta primera zonificacidén de la estructura urbana se pueden
identificar un primer nivel de diferenciacién de la problematica
del transporte.

En el tercer anillo se ha desarrollado una ciudad dormitorio y
altamente dependiente de la funcién de la Ciudad Central. Esto
significa que la Zona Suburbana Tiene una fuerte atraccion a la
Zona Central, lo que genera una cantidad significativa de viajes
entre la Ciudad de México y esta Zona Suburbana.

Los viajes entre el Distrito Federal y la Zona Suburbana se
canalizan por tres pasos: 1) El paso de 4 Caminos, 2) el paso de
Indios Verdes y 3) el paso de Iztapalapa. Son viajes masivos que
se concentran en el Estado de México en zonas especificas
como Ecatepec y Cuautitldan al norte y Zaragoza al oriente y se
derraman dentro del Distrito Federal a partir de la red de
vialidades o la red de servicios publicos.

El segundo anillo, la Periferia de la Ciudad de México, presenta
condiciones distintas en dos sectores:

A) Al poniente y surponiente ocupa una parte de la Sierra
Gorda, en una zona conformada por canadas profundas que
separan cada loma de la siguiente con barreras al paso. Para los
automotores no se cuenta con comunicacion transversal a las
barrancas y el peatén debe librar un obstaculo fuerte que son
las pendientes para cruzar de una loma a la siguiente.

Al sur, Talapan, Xochimilco y Tlahuac, se presenta el mismo tipo
de zonas aisladas, los accesos a colonias o pueblos son por
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pocos caminos lo que provoca que los movimientos de viajes se concentren a lo largo de corredores que alimentan a cada zona y se
desprenden del Anillo Periférico.

B) Al norte y oriente el segundo anillo se convierte en zona de
paso y distribucidon de los viajes entre el Distrito Federal y el Estado
de México.

La Ciudad Interna, conformada por el primer anillo y la Ciudad
Central, concentra actividades y funciones que atraen gran cantidad
de viajes de toda la Zona Metropolitana, ademdas de generar los
suyos propios. La concentracion de actividades y funciones aumenta
a medida que se acercan las zonas al Centro de la Ciudad de México.

El primer anillo se caracteriza por estar conformado por vialidades
principales ubicadas en forma radial a partir del Circuito Interior al
Anillo Periférico. En la Ciudad Central, al interior del Circuito Interior,
la traza urbana se vuelve ortogonal.

A grandes rasgos, estas areas se pueden dividir en sectores que
definen condiciones particulares dentro de estas grandes dreas. De
esta manera el primer anillo se puede dividir en los siguientes
sectores:

l. Sector norponiente, que comprende parte de los municipios de
Naucalpan y Tlalnepantla y la Delegacion Azcapotzalco hasta a
Avenida Insurgentes.

II.  Sector nororiente, que comprende a partir de la Avenida
Insurgentes al Aeropuerto Internacional.

lll. Sector oriente, desde el Aeropuerto Internacional hasta la
calzada Ermita Iztapalapa.
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V.
V.
VI.

La Ciudad Central se puede dividir en sectores, de la misma manera,
a partir de las barreras o de los ejes principales de su estructura, con

elVv

VII.
VIII.
IX.
X.

Cad

las que se pueden establecer politicas de transporte estandarizadas.

A una escala mas detallada de la Estructura Urbana se puede
identificar una estructura de Barrios o Distritos. Estas areas no

nec

Ciudad de México; son areas que para los intereses del transporte se
deben elaborar en base a los siguientes criterios:

Sector suroriente desde Ermita lztapalapa hasta Tlahuac y Taxquefia.
Sector sur de Taxquefia a Tlalpan

Sector suroeste Tlalpan hasta Mixcoac.

iaducto Miguel Aleman y el Eje Central, para formar 4 sectores:

Sector Norponiente
Sector Nororiente

Sector Suroriente y
Sector Surponiente

a uno de estos sectores presentara condiciones particulares para

C. ESTRUCTURA DE BARRIOS

esariamente se circunscriben a colonias, barrios o pueblos de la

Uniformidad de los usos del suelo.

Uniformidad de la traza urbana.

Uniformidad del estilo arquitecténico, época de desarrollo.
Uniformidad en las necesidades de transporte e infraestructura
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Los limites definidos por barreras al transito local.

Figura 2.3 Estructura Interna al D.F..




Esta estructura de Distritos de Transporte es versatil y su definicidon se vuelve subjetiva. Se presentan cuestiones del orden de si una
colonia debe conservarse como un Distrito de Transporte, o porque la cortan vialidades importantes debe dividirse en areas
menores.

Los criterios para definir Distritos de Transporte que se
han adoptado en este trabajo son los siguientes:

D. DISTRITO DE TRANSPORTE

Los Distritos de Transporte son areas uniformes. El
fundamento para la creacion de los Distritos de
Transporte es el reforzamiento de la vida de barrio.

Barrio es un conjunto urbano donde los vecinos conviven
y satisfacen sus necesidades cotidianas. La funcién del
barrio es muy variada y depende del uso del suelo del la
zona y de la forma en que se desarrollen las actividades
en la misma. Los barrios pueden ser habitacionales,
comerciales, de oficinas, etc., las necesidades de
transporte varian en relacién a la funcién del barrio y a
su traza.

En la vida de barrio los vecinos establecen comunicacion
y relaciones sociales que son la base de la sociedad.

Esta relacidon entre vecinos se da en la calle y en los
espacios publicos. Entre peatones, en el transporte
publico o transportes no motorizados, sitios en los que se
puede establecer contacto personal entre vecinos. El
auto enajena a los vecinos, impide el contacto y reprime
la vida de barrio.

%
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Para fomentar la vida de barrio se requiere limitar los viajes a movimientos locales, lo que implica que los viajes que no tienen
destino ni origen en la zona no transiten por esta. Se requiere ademds, promover los viajes a pie y en bicicleta y los servicios de

transporte locales.

El area de los Distritos de Transporte se compone de dos rangos de distancias; el que se puede alcanzar a pie y el que se puede
alcanzar en bicicleta. El primer rango tiene un radio de 500 metros y el segundo de 5 kildémetros.
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PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

Las condiciones de cada distrito son particulares en su traza, imagen urbana, funcién y caracter. La forma en que se realizan los
viajes internos a los barrios depende de la ubicacién de los servicios en el barrio, de la forma de las calles y las distancias a recorrer,
entre otros factores. Esta particularidad es la que da identidad al barrio y a la que se debe adaptar una estructura de transporte.

E. FRONTERAS DE LOS DISTRITOS DE
TRANSPORTE

Las fronteras de los Distritos de transporte son las
barreras fisicas a los viajes locales, lo que significa
gue se presenta un obstaculo para el transporte no
motorizado (peaton, ciclista), tal como una vialidad
o una barranca.

Las vias confinadas son las barreras mas
contundentes. Las vialidades principales son las
barreras mds frecuentes pero permiten cierta
permeabilidad a los pasos de transporte no
motorizado. Para estas situaciones se plantea que
dos areas separadas por una vialidad importante
puedan reintegrarse para los viajes locales con
conexiones claras y protegidas.

Algunas vialidades primarias atraviesan barrios
donde se requiere la permeabilidad para transporte
no motorizado. En tales casos se debe buscar la
forma de lograr la continuidad de la vida de barrio a
través de la barrera, mediante pasos protegidos.

Figura 2.6 Fronteras de los Distritos de Transporte.

www.ambienco.com am 43



F. ESTRUCTURA DE VIALIDADES

El Subsistema de Vialidades cumple una funciéon fundamental en
el Sistema de Transporte. Por las vialidades circula la mayor
parte de los viajes en la Ciudad de México.

Se cuenta con una definicion muy general de las vialidades que
las clasifica en Vialidades Primarias que agrupan vialidades
confinadas, avenidas importantes, ejes viales y calles amplias o
pasajes Unicos; y vialidades secundarias y terciarias.

Se hace necesario definir con mayor detalle las categorias de
vialidades en cada nivel.

VIALIDADES PRIMARIAS.- Son las que comunican areas
diferentes dentro de la Ciudad y a la Ciudad con otras
localidades.

Categorias:

Carreteras Federales y Autopistas de Cuota.-Comunican a la
Ciudad con otras localidades y descargan en los puntos de
acceso a la Ciudad los viajes externos.

La mancha urbana ha rebasado los inicios de las carreteras y
autopistas que se convierten en vialidades de servicio a la Ciudad
y en barreras entre los desarrollos a ambos lados de estas vias.

Vialidad Primaria Confinada.-Es la vialidad de uso exclusivo para
automotores de circulacién continua.

Figura 2.7 Vialidades Primarias PITV..
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Para los movimientos de vehiculos automotores representa
la forma mas eficiente de operacidon. Tiene un umbral de
saturacion a partir del cual el numero de viajes por hora
disminuye a medida que aumenta el nUmero de automotores
que circulan por la vialidad.

La Ciudad de Meéxico cuenta con el Anillo Periférico y
segundo piso, el Circuito Interior, Viaducto Rio de la Piedad y
Calzada de Tlalpan en esta categoria. Actualmente funcionan
al maximo de su capacidad por la saturacién con autos
particulares, solamente alcanzan sus niveles de eficiencia
Optimos en horarios fuera de picos; sin embargo, son vitales
para la operacion del Sistema de Vialidades.

Representan barreras que seccionan la Ciudad. En algunos
casos la barrera es mas sélida como en el caso de Viaducto
Tlalpan en donde puede requerirse pagar boleto de Metro
para atravesar la calle, mientras que el Viaducto Miguel
Aleman permite los pasos en intervalos mas cortos.

Vialidad Primaria de Interconexiéon Urbana.- Son vialidades
gue atraviesan largos tramos de la Ciudad de manera mas o
menos continua.

Sobre esta estructura continua de algunas calles de la Ciudad
de México se desarrollaron los Ejes Viales. Otra modalidad de
esta categoria es la vialidad de conecta radialmente el Anillo
Periférico y el Circuito Interior

Se constituyen en corredores de rutas de transporte de
largas distancias como RTP, STE y Metrobus.
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En las vialidades primarias la interaccion entre transporte no motorizado y el transporte motorizado se vuelve conflictiva por la
velocidad y volumen del transito. Los pasos peatonales y ciclistas deben resolverse y ordenarse con los mas estrictos estandares de
seguridad en estas vialidades.

Vialidad Primaria Alimentadora.- Algunas vialidades primarias tienen la funcién de internar los viajes a los barrios y colonias y
forman la columna vertebral de la comunicacién a los Distritos.

Esta categoria de vialidad primaria se presenta frecuentemente en la periferia de la Ciudad de México como el paso de acceso a cada
area. En el poniente de la Ciudad es clara la estructura de Vialidades Primarias alimentadoras, que corren por las cimas entre las
canadas. Donde desaparecen las canadas en la periferia de la Ciudad, como en Xochimilco, Tlahuac y Tlalpan, se siguen presentando
patrones de vialidades Unicas que dan acceso a los pueblos y colonias desde el Anillo Periférico.

Vialidad Primaria Corta.- Son vialidades de tramos cortos, amplias y que posibilitan enlaces entre vialidades importantes.
VIALIDADES SECUNDARIAS.- Son las que se conforman la estructura interna de barrios, colonias y pueblos.

Las vialidades secundarias no cuentan con una clasificacion detallada y lo mismo sirven de estacionamiento que son paso de rutas de
transporte colectivo.

Esta clase de vialidades reviste una gran importancia en la estructura de los barrios y por consecuencia las vialidades en las que se
requiere impulsar los viajes locales y excluir los ajenos.

Los barrios que se forman con los Distritos de Transporte pueden ser de diversos tamafios y formas.

Los barrios requieren a su interior una estructura de vialidades funcional para las necesidades del barrio. De acuerdo a su funcién, se
propone la siguiente clasificacion:

Vialidades Distribuidoras y recolectoras.- Son las vialidades que distribuyen los viajes al interior de los barrios.

En algunos fraccionamientos y colonias pueden ser parte integral del disefio original o en casos opuestos caminos irregulares de
antiguos cascos urbanos. En ambos casos son los caminos por los que se puede acceder a las diferentes calles y rincones de un
barrio.
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Por este tipo de vialidades es conveniente facilitar el paso de transportes colectivos locales y facilitar el acceso de los vehiculos que
tienen como destino la zona. El radio de influencia de una vialidad de esta categoria es de 500 metros para garantizar la accesibilidad
a los peatones.

Este tipo de vialidades deben tener enlaces eficientes con la red vial primaria y tener flujo libre en la totalidad de trayecto.
Vialidades de Servicio a Zonas Habitacionales.- Estas calles dan acceso a cada predio habitacional dentro de los barrios.

La funcién de este tipo de vialidades es permitir el acceso a las viviendas a residentes, visitantes y servicios. La dindmica de los
movimientos de automotores en estas vialidades es calmado por naturaleza, de personas que estdn buscando un domicilio y un
lugar cercano para estacionarse o a la inversa, en camino hacia una calle recolectora.

Es incompatible con el servicio a zonas habitacionales el transito de paso, por tal motivo debe evitarse el uso de los atajos a través
de zonas habitacionales en medida de lo posible. Existen soluciones de disefio que se pueden aplicar para desviar el transito de paso
a través de zonas y para fomentar el transito a baja velocidad en las inmediaciones de las viviendas.

El estacionamiento en la calle es necesario para los residentes, los visitantes y los servicios. Algunos barrios habitacionales cuentan
con suficientes espacios de estacionamiento para satisfacer las necesidades internas y de visitas y servicios, mientras que otros noy
los usuarios de los autos recurren a invadir espacios no previstos para tal fin, como las banquetas o camellones, dobles filas etc.

La regulacidon del estacionamiento en barrios habitacionales permite ordenar el uso de la vialidad, establecer los sitios de
estacionamiento y lugar de los cajones, con el fin de evitar los obstaculos a los peatones y las dificultades los ciclistas. Si la demanda
rebasa la capacidad de estacionamiento, se pueden aplicar politicas de regulacion a través del cobro del estacionamiento en la calle
con parquimetros, con beneficios y excepciones para los residentes.

Los movimientos de los peatones y ciclistas deben tener la preferencia de paso y en el uso de la vialidad. Los autos deben ceder el
paso al peatén y prever que pueda haber personas caminando o usando la bicicleta en las calles. Es también importante destacar la
posible presencia de nifios y jévenes en la cercania de sus casas usando la calle vecinal para sus juegos y deportes.

Calles Estacionamiento.- Son calles en zonas comerciales, de oficinas y servicios. Sitios de atraccidn de personas dentro de los
barrios.
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Uno de los principales problemas de estas zonas es la demanda de estacionamiento. En las calles secundarias cercanas a los centros
de atraccién de personas se pueden desarrollar soluciones de estacionamiento en la calle que satisfaga la demanda a costa de una
reduccién de la velocidad. Esta politica puede ser simultanea a la prohibicidon del estacionamiento en las vias de distribucion del
mismo barrio.

Es recomendable aplicar tarifas de estacionamiento en la calle mediante parquimetros en estas vialidades para desalentar el los
viajes en auto.

Centros de Barrio y Vialidades Peatonales.- Los Centros de Barrio se forman con elementos del equipamiento urbano y servicios,
como mercados, parques, iglesias, etc.

Son areas ideales para la creacién de las dreas peatonales y ciclistas y estructurar a partir de estos la red de calles con preferencia
para transporte no motorizado.

Esta red de vias de transporte no motorizado puede servir a su vez de limite a los movimientos de vehiculos automotores e impedir
con ello el transito de paso a través de los barrios.




G. ESTRUCTURA DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE

El Subsistema de Servicios de Transporte esta compuesto por la red de servicios colectivos y los servicios particulares. Incluye todas
las formas que tienen las personas para movilizarse en la Ciudad.

MODOS DE TRANSPORTE

El uso excesivo de ciertos medios de transporte como el automovil particular o los peseros de diferentes tamafios que circulan por
las calles de la Ciudad de México revelan la existencia de fuertes inercias en las soluciones aportadas a los problemas de transporte
urbano.

Por una parte predomind un “laisser faire” como practica comun en las politicas publica de transporte, como consecuencia se
abandoné practicamente el uso de la vialidad urbana a los vehiculos motorizados.

Esta situacién ocurrié en gran medida porque no se ha valorado hasta la fecha cabalmente el potencial ofrecido por el abanico de
alternativas modales disponibles. Falta considerar a cada medio desde sus respectivas ventajas y limitaciones para aplicar soluciones
especificas. Esta situacidn revela también una falta de imaginacién para combinar estas soluciones modales entre si con la finalidad
de ofrecer soluciones eficientes y flexibles desde la perspectiva del usuario.

Queda por evaluar si los medios de transporte disponibles en la Ciudad de México, hoy en dia, al mismo tiempo que podrian servir
para mejorar sustancialmente la operacién del sistema de transporte, al adecuarse mejor la especificidad de cada medio a la
demanda y al propiciarse la creacidén de soluciones multimodales mas eficientes, permitirdn también transferir usuarios del coche al
sistema de transporte colectivo.

Con la finalidad de contribuir a esta discusién, a continuacién se hace la presentacidn contrastada de las cualidades y restricciones
de cada uno de los modos disponibles en el sistema de transporte de la Ciudad de México, considerando el orden siguiente:

e Funcidn
« Confort
. Rapidez

« Accesibilidad
. Disponibilidad
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« Conectividad
o Seguridad

o Gestion de la demanda

o Solucion de conflictos de transito

. Sustentabilidad ecoldgica

Los modos de transporte se agrupan para su analisis de acuerdo a la tabla 2.3, cada uno de los modos de transporte se analiza en
funcidén de su estructura actual y de las caracteristicas del servicio que presta, con la finalidad de identificar el uso adecuado de los
diferentes modos de transporte en una estructura sustentable del transporte. Las caracteristicas de los modos de transporte se
analizan con base en los mismos criterios para posibilitar una vision comparativa en los siguientes conceptos:

Transporte no motorizado

Transporte Motorizado
Privado

Transporte Publico

Transporte Masivo

o Peatdn
« Ciclista

« Motocicleta

. Moto de mayor
potencia

o Auto particular

Taxi

Transporte Colectivo

Taxis colectivos
« Combide 15
pasajeros
« Camidonde 25y de
30 pasajeros

Camiodn de 45 pasajeros
Metrobus

Tren ligero y trolebus
Metro

Tabla 2.3 Modos de transporte

H. ESTRUCTURA DEL SUBSISTEMA DE SERVICIO DEL TRANSPORTE COLECTIVO

Transporte Masivo en Trenes Urbanos




Metro, suburbano, tren elevado

Funcion: Corresponde al medio de transporte masivo
por excelencia.

Confort: Es su principal debilidad, pues cumple una
funcién social tan exitosa que presenta una tasa de
ocupacioén extrema durante seis horas al dia.

Rapidez: Su velocidad promedio es de 20 km/h,
haciéndolo muy eficaz en hora pico.

Accesibilidad: Su uso es de preferencia para recorridos
largos en horas pico, aunque se presta también a viajes
cortos.

Disponibilidad: Presenta una mayor rigidez, al implicar
el uso de estaciones espaciadas.

Conectividad: Es una gran cualidad de este medio al
contarse con una red ramificada.

Seguridad: Es el medio mas seguro por gente
transportada

Gestion de la demanda: Responde a una maxima
atencion.

Solucion de conflictos de trdnsito: Es un elemento
esencial del sistema metropolitano

PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

Figura 2.9 Red de Metro y Trenes Urbanos.
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Sustentabilidad ecoldgica: Es un medio limpio, pero saturado en horas pico. No puede servir para reducir el uso del automovil en la
Ciudad de México.

Estructura de la Red de Transporte en Trenes Urbanos

La red del Metro cuenta con 11 lineas en operacién y una en
construccion. El area que cubre la red del Metro queda en su
mayor parte dentro de la Ciudad Central y la Ciudad Interna al }\
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PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

Ello implica que para parte de la Ciudad Central, el Metro se adecua a los viajes a pie; mientras que en la parte sur de la Ciudad
Central y en el Primer Anillo, la red del Metro se puede ser accesible a los barrios a través de enlaces de transporte local.

Para explotar las posibilidades de enlace del metro con los viajes locales a pie y en bicicleta, la estructura de los barrios debe

adecuarse para facilitar los enlaces entre las estaciones y
areas circundantes.

En la figura se muestran las lineas del Metro existentes y
las estaciones. Alrededor de cada estacidn se ha marcado
un darea de 500 metros que indica las zonas que estdn
accesibles para viajes a pie desde la estacion (color
naranja), se sefiala también el radio de influencia de las
lineas en 5 kilémetros (color crema), que es teéricamente
el area accesible en bicicleta desde las lineas del Metro.

La figura muestra que la relacién Metro con bicicleta es
complementaria y cubre practicamente la totalidad del la
Ciudad Interior.

Transporte Masivo en Vialidades
Metrobus

Funcion: Corresponde al primer eslabén de la oferta de
transporte masivo, junto con el tren ligero. Opera rutas
largas en carriles confinados.

Confort: Su confort es maximo en horarios normales,
pero se vuelve critico en horas pico, cuando la demanda
es superior a la oferta (Caso en algunos tramos de la
Avenida Insurgentes). El cobro automatizado es una gran
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ventaja, pues reduce los tiempos de espera en las paradas.
Rapidez: Su velocidad promedio es alta, alcanza los 30 km/h, pero disminuye en horas pico.
Accesibilidad: Es idéneo para recorridos medios de mas de cinco kilémetros y hasta largos de mas de 10 kildémetros.

Disponibilidad: Su uso es relativamente rigido, pues las paradas son mas espaciadas que para los camiones, pues requiere un
equilibrio entre disponibilidad y velocidad.

Conectividad: Es su principal limitante. Las estaciones no comunican entre si, implicando una ruptura en la ruta y un costo adicional
al cambiarse de unidad.

Seguridad: Es un medio altamente seguro, excepto en algunos tramos conflictivos cuando abandona su carril dedicado.

Gestion de la demanda: Es fruto de una planeacién rigorosa. Sin embargo, presenta deficiencias de oferta en algunos tramos de la
ruta actual de Insurgentes al no contarse todavia en la Ciudad de México con una red para aliviar la presidon de la demanda en esta
ruta.

Solucion de conflictos de transito: Presenta la paradoja de ser una solucién de transporte masivo eficiente que resta capacidad vial a
los vehiculos particulares, lo que causa conflictos viales, al no contar con una politica de disuasion.

Sustentabilidad ecoldgica: Por usar energia fosil es un medio menos limpio que los vehiculos eléctricos. Pero permite la sustituciéon
de un medio de transporte ineficiente, como él de los microbuses. Ademas de ofrecer un medio de transporte mas atractivo que él
de los camiones de pasajeros tradicionales.



Tren ligero y trolebus

Es un medio de transporte muy similar al
metrobus, con la diferencia de usar unidades
eléctricas, es decir de ser un medio de
transporte mas limpio. Su costo de instalacién es
muy superior al del metrobus, por lo que su
aplicacion en la Ciudad de Meéxico no es
aconsejada, pues impediria una aplicacion a gran
escala.

Presenta los mismos problemas de escala de
servicio y falta de flexibilidad que el metrobus, al
no poder aumentarse la oferta después de
rebasarse el umbral de la capacidad instalada.

Autobus Convencional (45 pasajeros)

Funcion: Este medio de transporte colectivo es
el mas tradicional. Presenta una vocacion sélida
en rutas de alta demanda en donde se carece de
medios masivos para llevar a cabo recorridos
largos.

Confort: ofrece buenas condiciones de traslado a
los pasajeros en horas de baja demanda y suele
presentar graves insuficiencias en horas pico. Su
principal limitante es el cobro cuando no estd
automatizado.

PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO
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Rapidez: Su velocidad promedio es de 20 a 30 km/h
cuando las condiciones de operacién son
satisfactorias.

Accesibilidad: Puede recorrer rutas largas, sin
necesidad de conectar a medios masivos.

Disponibilidad: Su operacién requiere de paradas
formales para concentrar la demanda.

Conectividad: Su uso no se opone a funciones de
conectividad con la red de transporte masiva. No
requiere de carriles exclusivos, aunque su
operacion ganaria mucho en contar con ello.

Seguridad: Esa el medio motorizado mas seguro.
Presenta pocos riesgos de accidentes viales.

Gestion de la demanda: Suele ser un medio que
tradicionalmente recibe la maxima atencién para
optimizar su uso, dado sus costos de operacion.

Solucion de conflictos de trdnsito: Corresponde a
una solucidn eficiente a la condicion de escapar a la
competencia nociva de los “microbuses” y contar
con condiciones minimas de operacion.

Sustentabilidad ecoldgica: Pertenece a la gama de
servicios sustentables, susceptibles de operar a
gran escala, pero requieren una politica de
mantenimiento y renovacidn de unidades estricta.

Figura 2.13 Rutas de RTP por Médulos.
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Estructura del Transporte Masivo en Vialidades

El transporte masivo de superficie esta integrado por tres Subsistemas MB, RTP y STE, que cuentan con una administracién formal y
planeacién a nivel urbano. La red de estos servicios complementa a la red del Metro.

Las lineas de RTP son las de mayor nimero y las mas extensas. Cubren mds de 80 rutas que se estructuran en 7 médulos. Atienden a
la Ciudad Interna y llevan el servicio a la Zona Periférica. Los STE cuentan con 16 lineas de trolebus y un Tren Ligero. El Metrobus es
aun incipiente y se pretende que se concluyan hasta 8 lineas en esta administracion

Los carriles exclusivos del Metrobus y del Tren Ligero, les da a estos modos de transporte mayor fluidez. Para el caso de las lineas de
RTP y Trolebuses, los carriles exclusivos no son respetados por los automovilistas ni siquiera en los carriles de contrasentido, donde
es frecuente encontrar autos estacionados. El conflicto que tienen las unidades de RTP y Trolebuses con el transito general provoca
ineficiencia en estos modos de transporte.

Estos servicios son adecuados para circular por Vialidades Primarias, que son las vias por las que se realizan los movimientos
masivos.

Para su mejor operacion de los servicios de RTP y STE en la vialidad primeria, deben contar con carriles exclusivos para el transporte
colectivo. De tal forma que las unidades de transporte colectivo circulen en carriles con su propia dindmica de viaje sin competir con
el auto. Son menos unidades y menos superficie de vialidad requerida para su operacién, con mayor numero de viajes por superficie
de vialidad empleado en comparacién al auto.

Las soluciones de disefio para los carriles exclusivos de transporte colectivo en vialidades primarias es tema de analisis detallado de
cada vialidad propuesta, ya que existen los casos en que la vialidad primaria tiene solamente dos carriles o en otros casos en la
vialidad se pueden destinar hasta 2 carriles para el transporte colectivo.

Dos carriles exclusivos para transporte colectivo genera una fluidez maxima en este servicio (velocidad promedio de 30 kms/h), ya
gue evita las filas que se forman en los corredores de un solo carril. Si se logra evitar la invasién de los carriles exclusivos por los
autos, el volumen de trafico en los carriles exclusivos se liberard y podra desempefiarse mucho mejor que el auto particular.

Actualmente la misma obstruccién que causa el auto particular al transporte colectivo, es la causa de de que no se transfieran viajes
del auto al transporte colectivo.
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El servicio que prestan el Metro, MB, RTP y STE es el que sustituye la funcion de los viajes largos en auto, de ahi su relevancia en el
desarrollo de Sistema de Transporte Sustentable.

Uno de los defectos mas importantes del trazo de los derroteros de RTP, es que realiza parte de los recorridos por calles locales,
donde invade el &mbito de accién del transporte concesionado o de servicios con unidades de menor tamafio. Esto repercute en

pérdida de tiempo en el viaje de los autobuses.



Estructura del Transporte en Unidades de media capacidad

Autobus Corto (25 y de 30 pasajeros)

Funcidn: Este medio de transporte surgio para sustituir a las “combis” en las rutas de mayor demanda, con un costo de adquisicién
inferior al de un camidn de pasajeros. Su uso corresponde al momento de maxima anarquia del transporte urbano en la Ciudad de
Meéxico. Al igual que las unidades pequeiias, deberia servir de alimentador de la red de transporte masivo. El problema es que
compite hoy en dia con la oferta de la Red de Transporte de Pasajeros (RTP) que opera camiones mas grandes.

Confort: Al disponerse de mas asientos, su servicio deberia ser mds confortable, sin embargo, estas unidades se manejan como si
fueran automoviles, y suelen competir entre si por el pasaje, dando lugar a situaciones incémodas para el usuario.

Rapidez: Su velocidad es similar a la de unidades mas pequefias. Como su velocidad es mayor a la de los camiones de pasajeros esta
categoria de transporte compite con ellos y suele recoger toda la demanda a lo largo de su ruta.

Accesibilidad: Esta en condiciones de recorrer rutas largas, aunque deberia usarse en sustitucion de las combis en rutas de mayor
demanda.

Disponibilidad: Al manejarse como las combis, suelen como éstas pararse de manera repetida para recoger los pasajeros
diseminados a lo largo de la ruta, dando la ilusién de una alta disponibilidad.

Conectividad: Deberia ser un elemento clave de concentracidon de demanda hacia el transporte masivo

Seguridad: Presentan mas riesgos que la “combi”, pues alcanza a reunir un mayor nimero de pasajeros y permite que éstos se
sujeten en los escalones de subida y bajada cuando estan llenos.

Gestion de la demanda: Al igual que las “combis” carecen de una gestion eficiente y racional.
Solucion de conflictos de trdnsito: Estas unidades, llamadas por eufemismo “Microbuses” son una de las principales causas de

embotellamiento al detenerse en los semaforos, impidiendo el paso a los coches ubicados detras de ellos, al estacionarse en la via
publica en espera de pasajeros, al rebasarse unos a otros y estacionarse en segunda fila para recoger o dejar sus pasajeros.




Sustentabilidad ecoldgica: El tamafio de estas unidades, son “microbuses” porque son mas cortos, pero tienen el ancho de un
camion de pasajeros y no estan adecuadas a la vialidad secundaria de la ciudad. Son causa de embotellamientos innumerables, por
lo que su uso deberia estar circunscrito a la vialidad principal, sin competir con la oferta de camiones de mayor capacidad. De hecho
es el unico medio que deberia desaparecer en un sistema de transporte mas racional y sustentable, sustituido por camiones de 45
pasajeros.

“Combi” de 15 pasajeros

Funcion: Su vocacion reside en las rutas cortas alimentadoras de la red de transporte masivo. Sin embargo, en la actualidad este tipo
de transporte presenta un amplio espectro, desde los recorridos cortos hasta los de 20 kildmetros. Esta situacidn es mads bien
resultado del desorden existente que de su vocacidn. De hecho, en los viajes largos, las unidades suelen renovar completamente su
pasaje varias veces, lo que significa que la ruta estd mal disefiada, ya que recorren de hecho varias rutas cortas.

Confort: El nUmero de 15 pasajeros corresponde a la capacidad de los asientos. De respetarse seria un medio de transporte
confortable. Sin embargo, en la Ciudad de México esta capacidad maxima no se respeta, contrariamente a ciudades de paises menos
desarrollados como Nairobi, en que las unidades no pueden transportar personas paradas, en la Ciudad de México, se suele retirar
asientos para poder llevar mds personas en horas pico, a pesar de no contar con condiciones adecuadas para ello.

Rapidez: |a falta de paradas establecidas lleva a un manejo erratico de las unidades con arranques fuertes y frenazos. A pesar de
ello, la velocidad promedio alcanzada en los recorridos suele ser satisfactoria para los usuarios en condiciones de desahogo de la

vialidad. Una “combi” alcanza una velocidad ligeramente inferior a la de un automaovil.

Disponibilidad: La flexibilidad de uso permite el servicio en zonas muy distintas, convirtiéndolo en un elemento esencial del
transporte publico colectivo.

Conectividad: Es el medio idéneo para propiciar una concentraciéon de la demanda hacia el transporte masivo.

Seguridad: Es un medio de transporte relativamente seguro, a pesar de sus actuales condiciones de operaciéon. Con una
reglamentacion mas estricta representa una solucién muy satisfactoria para responder a una demanda dispersa.
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Gestion de la demanda: Las asociaciones de transportistas no cuentan con asesoria que les permita adaptar su oferta en
condiciones Optimas y racionalizar su oferta. La gestion

de la demanda deberia encontrar un punto de equilibrio
entre eficiencia y rentabilidad, evitando los actuales
excesos. Las combis tienen un mercado cautivo que no
atienden correctamente, mientras compiten con otros
medios de transporte mas eficientes, como los camiones
de mayor capacidad en las vias principales.

Solucion de conflictos de trdnsito: De utilizarse como
transporte alimentador, este sistema de transporte,
vuelto mas eficiente y cdmodo gracias a una politica de
fomento y el respeto de reglamentos, deberia atraer una
proporcién importante de personas que en la actualidad
prefieren usar su coche.

Sustentabilidad ecoldgica: La sustentabilidad de este
medio de transporte de baja capacidad reside en su tasa
de ocupacion. Para aumentar esta tasa, la operacién de
las unidades deberia llevar a una paulatina sustitucion
del taxi, al ofrecer un servicio de calidad equivalente,
mas barato. Asimismo, la reduccion del numero de
paradas deberia ser un objetivo para disminuir Ia
contaminacién de este medio de transporte y aumentar
su velocidad promedio.

Transporte Concesionado

El Subsistema de Transporte Concesionado moviliza la

AY

mayor cantidad de viajes en el Distrito Federal. Tiene una Figura 2.14 Rutas de Transporte Concesionado. NI
estructura que se ha creado a partir de la demanda y de p) @ |




cubrir rutas no atendidas.

La estructura de las rutas de transporte concesionado es efectiva para distribuir viajes al interior de Barrios o Distritos de Transporte,
pero se vuelve altamente ineficiente para realizar viajes de trayectos largos, donde compite con servicios mas adecuados.

Las condiciones en que operan el Transporte Concesionados y el aumento del nimero de unidades han afectado la economia y
operacion de este servicio. El servicio es deficiente por la saturacion de las unidades y la competencia entre choferes para ganar
pasaje y forzar el rendimiento como negocio.

El Transporte Concesionado requiere de un cambio en su regulacidon y normas de operacidn para que se pueda mejorar la calidad del
servicio. Al mismo tiempo se deben desarrollar politicas que favorezcan los viajes en transportes colectivos para aumentar la
demanda y el servicio sea rentable para los operadores.

El transporte concesionado puede ser un gran apoyo como enlace entre los domicilios y los servicios de transporte masivo, pero
deben abandonar los derroteros largos en unidades menores de 45 pasajeros.

I. Estructura del Transporte Publico Individual.
Taxi

Funcidn: El taxi tiene como funcion sustituir al auto particular, ofreciendo las mismas ventajas, sin la molestia de manejar. Presenta
sus servicios bajo dos modalidades, la de servicio a particular en la calle o desde un lugar controlado (sitio), y la de servicio colectivo.
En sus dos modalidades, el taxi se usa para viajes directos origen-destino y en menor medida para conectar con el transporte
colectivo.

Confort: Ofrece el maximo confort como medio de transporte a la condicion de que la unidad esté en buenas condiciones v el
operador educado. No es una situacion generalizada en la Ciudad de México. La falta de control riguroso crea el riesgo de asalto y
secuestro en contra de los pasajeros.

Rapidez: El taxi presenta las mismas ventajas que el automovil en este rengldn. La velocidad se estima en 30 km/h.
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Accesibilidad: Por razones de costo, la distancia
promedio recorrida en los viajes es de 10 a 15
kilbmetros como maximo. O sea es un medio mas
eficiente para recorridos relativamente cortos.

Disponibilidad: Su disponibilidad depende de la oferta,
es decir de la zona y de la hora. En horas pico o tiempos
de lluvia, su disponibilidad es escasa por el desequilibrio
existente entre la demanda y oferta.

Conectividad: E|l taxi se utiliza poco todavia para
conectar con la red de transporte colectivo. Sin
embargo, la disponibilidad de sitios seguros en la
cercania de las estaciones de metro y metrobus podria
fomentar esta practica.

Seguridad: Desde la perspectiva del transporte es un
medio seguro, aunque a menudo los operadores
manejan a exceso de velocidad y algunos infringen los
reglamentos de transito. Por otra parte en la Ciudad de
Meéxico los asaltos y secuestros aumentan su frecuencia
cada vez que las autoridades reducen sus medidas de
control.

Gestion de la demanda: Este medio de transporte
obedece al principio de sobre-oferta, o sea a un exceso
de oferta sobre la demanda para mantener bajas las
tarifas e intensificar su uso. Requiere politicas de
fomento para renovar las unidades y un control
centralizado estricto con registro confiable para impedir

Figura 2.15 Sitios de Taxis.




los riesgos de asalto y accidentes.

Solucién de conflictos de trdnsito: Al sustituir coches en circulacion en la vialidad, el taxi representa una solucion complementaria a
la condicion de contar con unidades en buen estado, no contaminantes y evitar la circulacién de unidades sin pasajeros. Para eso es
preciso fomentar el uso de sitios, repartidos en la ciudad en lugares sensibles. Dar a conocer la ubicacion de estos sitios por Internet
para facilitar su aprovechamiento por los usuarios.

Necesidades externas: La difusion de sitios debidamente ordenados y funcionales con instalaciones adecuadas y seguras, en las que
se apliquen medidas estrictas de registro de operadores, es una necesidad urgente.

Sustentabilidad ecoldgica: Desde la perspectiva ambiental, el taxi no deberia compensar el retiro de los autos de la vialidad urbana,
a la hora de aplicar una politica hostil al coche. Es preciso mantener un equilibrio entre dos propdsitos contradictorios, a saber el
control de las tarifas con una oferta adecuada y la disminucién del nimero de unidades en circulacidn. Una politica de proteccion
ambiental propiciara que este servicio se mantenga como una solucion relativamente cara para asegurar el buen estado de las
unidades y racionalizar su uso. En este sentido, los servicios de taxis colectivos que se dirigen sin paradas intermedias a un solo
destino representan una solucidn atractiva que deberia fomentarse en la Ciudad de México; en especial en el aeropuerto (AICM), las
centrales camioneras y algunas terminales de metro.

Taxi colectivo

Este medio de transporte surgio en la Ciudad de México como una respuesta espontanea a la falta de oferta de transporte publico.
En especial a raiz del cierre de la Ruta 100. Durante mucho tiempo, este medio de transporte aportd una solucion satisfactoria, hasta
convertirse hoy en dia en amenaza politica, fuerza de presion gremial muy agresiva y azote de los usuarios y automovilistas.

Un problema general es el sobre-cupo de pasajeros, |a falta de seguridad y el caos vial que causan en mayor o menor grado segun las
rutas. Este servicio se presenta segun dos principales modalidades. La unidad de 15 pasajeros, llamada generalmente “combi” por la
referencia a la marca del fabricante y camiones pequefios de hasta 30 pasajeros.



J. ESTRUCTURA DEL SUBSISTEMA DE TRANSPORTE PARTICULAR MOTORIZADO

La Estructura para el transporte motorizado esta planteada en el Sistema de Transporte actual, con la expectativa de que el auto
pueda acceder a todas partes, con la preferencia de paso ante todos los demds modos de transporte.

El favoritismo que se le da al auto desde la 22 mitad del Siglo XX ha generado toda una cultura que gira alrededor de este modo de
transporte. El uso del auto esta arraigado en las costumbres de los ciudadanos y en gran medida establece un estilo de vida.

En el Siglo XXI cuando el auto ya no satisface las necesidades de transporte en la Ciudad, se sigue prefiriendo su uso y la saturacién
provoca un mal uso. El manejo en la Ciudad de México es agresivo y violento, inseguro, no se respetan los reglamentos, no se
respeta a las otras formas de transporte ni al peatdn.

La estructura fisica de transporte en auto particular es toda la vialidad. EI cambio en esta estructura implica la recuperaciéon de la via
publica por otros modos de transporte. En primer lugar el peatdn que es el ciudadano vy el ciclista que es la forma mas humana de
trasladarse. En segundo lugar el transporte colectivo que proporciona mas viajes por unidad de servicio.

Cambiar la estructura del uso del automovil implica también un cambio en la estructura de costumbres y valores asociados al auto.
Se requiere crear las condiciones para que los viajes en otros modos de transporte sean satisfactorios y convencer a los ciudadanos
de viajar en otros modos.

El uso adecuado del automévil debe quedar a criterio del usuario, pero se deben establecer politicas de desaliento del uso del
automovil que motiven el cambio a otros modos de transporte. La medida de control de la demanda del uso del auto mas eficiente,
es la que refleja el costo social, ambiental y urbano de cada viaje auto en el viaje mismo.

En la Ciudad de México la forma de aplicar limites al uso del automévil es el manejo de una politica de estacionamientos en la calle.
Mediante la prohibicién absoluta del estacionamiento en vialidades primarias de interconexién urbana, politicas particulares de
estacionamiento en vialidades principales y establecimiento de areas de Parquimetros.
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El caso de las Motocicletas es similar al del auto y por tratarse de un modo motorizado debe conservar su lugar entre los autos con
las restricciones del caso.

Motocicleta

Funcion: Es uno de los medios que registra el mayor auge en la Ciudad de México, no sdélo por las actividades de reparto y comida
rapida, sino como sustituto de la bicicleta ante la importacion reciente de modelos muy atractivos, con motores de cierta potencia
para viajes directos relativamente largos.

Confort: Ofrece un mejor confort que la bicicleta al no requerir esfuerzo fisico, y ser mas rapida. Sin embargo, tiene que compartir la
misma vialidad que los vehiculos motorizados, lo que reduce el placer de conducirla. De la misma manera que la bicicleta es sensible

al climay en especial a las lluvias de verano.

Rapidez: Su velocidad promedio que alcanza los 30 km/h en vialidades anchas, sin competencia con otros modos es su ventaja mas
preciada.

Accesibilidad: Las distancias recorridas son mayores que en bicicleta, alcanzando hasta 10 kild6metros.
Disponibilidad: Esta facultad suele sobrevalorarse ya que al tener que compartir la vialidad con vehiculos motorizados, su alta
vulnerabilidad reduce su disponibilidad. Su uso éptimo en las condiciones actuales es dentro de zonas tranquilas y en vialidad

desahogada.

Conectividad: No se usa todavia para la conectividad, por el riesgo de robo, en caso de tener que dejarla mucho tiempo (ocho a diez
horas) para la persona que va a trabajar. El riesgo de robo es mayor que para las bicicletas.

Seguridad: Este medio es el mas vulnerable en vialidades urbanas por la falta de separacién de los flujos de vehiculos motorizados.
Es también muy vulnerable a los robos. Mientras escapa mas facilmente de los asaltos.

Gestion de la demanda: No existe ninguna atencion especial hacia este medio de transporte por parte de las autoridades, lo que
aumenta mas aun los riesgos de accidentes para el usuario.
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Solucién de conflictos de trdansito: Hoy en dia la publicidad a favor de este medio de transporte destaca sus virtudes, subestimando
sus restricciones. Este medio de transporte deberia ser ideal para las soluciones intermodales, al facilitar el acceso al transporte
colectivo. Es iddneo en el caso de recorridos cortos, cuando el domicilio se encuentra a mas de un kildbmetro de la red de transporte
urbana o para sustituir a la bicicleta en condiciones orograficas adversas.

Sustentabilidad ecoldgica: Es un medio altamente contaminante, cuyo uso se justifica solamente como medio de acceso a otros
medios de transporte en ciertas condiciones. No debe fomentarse.

Moto de mayor potencia
Funcion: Es similar a la de los automoviles, al facilitar los movimientos directos, sin limite de distancia.
Confort: es satisfactorio al disponer de la vestimenta adecuada.

Rapidez: Su principal virtud es la rapidez gracias a las altas velocidades que es capaz de alcanzar y su poder de arranque.

Accesibilidad: Esta es casi ilimitada en medio urbano, al igual que el coche, aunque, al igual que este Ultimo, estd condicionada a las
circunstancias que prevalecen en la vialidad urbana.

Disponibilidad: Es también similar a la de los coches, aunque escapa relativamente bien a los efectos del congestionamiento de la
vialidad, a la condicién de que los automovilistas le otorgue la preferencia.

Conectividad: Dadas sus ventajas de velocidad, confort, disponibilidad y autonomia, no se presta a las soluciones intermodales.
Sobre todo si se considera que su usuarios son de mentalidad mas agresiva e individualista que los automovilistas, ademas de ser
poco sensibles a los problemas ambientales. Ademas es un vehiculo muy codiciado que no se puede dejar sin vigilancia en la calle.

Seguridad: En su manejo es mayor que la de otros vehiculos de doble ruedas, sin embargo su manejo es mas dificil y requiere de
fuerza fisica, reflejos y cierto valor, cualidades que le confiere un aspecto elitista.




PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

Gestion de la demanda: Su uso restringido y su parecido al coche no hace necesaria una gestion especifica. Obedece a los mismos
requerimientos que los vehiculos motorizados particulares.

Solucion de conflictos de transito: Dadas sus condiciones de uso, no es una solucion a los conflictos de transito.
TR "*g ' -r-'_.' S " 2
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Sustentabilidad ecoldogica: Aunque es menos
contaminante que el coche o la motocicleta, no es un
medio de transporte limpio, por lo que deberia
restringir su uso de la misma manera que los
automoviles.

Auto particular

Funcién: El automdvil particular es el medio de
transporte mas exitoso socialmente, pues satisface
aspectos importantes de la vida cotidiana ademas de
despertar fantasias y sentido de poder. Su funcién es
multifacético al servir para cualquier tipo de
desplazamiento, incluyendo viajes muy largos. Sin
embargo, su principal uso son los viajes cortos en las
ciudades, para llevar hijos a la escuela, ir de compras o
digerirse al lugar de trabajo.

Sin bien su uso es para viajes directos origen-destino,
las condiciones de circulacion en algunas zonas urbanas
llevan a los conductores a desear dejar su vehiculo en
buenas condiciones de resguardo para seguir su
recorrido en transporte colectivo. Esta situacion, si bien
no es todavia muy difundida en la Ciudad de México, es ; s -
una necesidad que va creciendo y deberia llamar la .hFigura 2.16 Estacionamientos (parcial). & 4 a“q
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atencion de las autoridades a la hora de ofrecer alternativas atractivas en el transporte masivo, al ofrecer lugares de
estacionamiento en puntos de trasbordo estratégicos.

Confort: Se trata de un aspecto esencial de este medio de transporte. No sélo es una ventaja importante intrinseca a este medio de
transporte, sino que es un aspecto que los fabricantes no han dejado de mejorar hasta convertirlo en lema publicitario de marcas
para superar las molestias causadas por condiciones de trafico extremo. El coche se esta convirtiendo asi en oficina movil y hasta en
sala de cine para los pasajeros de los asientos traseros.

Rapidez: Este medio se beneficia todavia de una percepcidn favorable por los usuarios que mantienen la ilusién de poder alcanzar
una velocidad de circulacién satisfactoria. Sin embargo, las condiciones de circulacidon en la Ciudad de México no han dejado de
empeorar para este medio de transporte, a pesar de las fuertes inversiones en infraestructura vial, en los uUltimos afios. Las mejorias
en la vialidad no se han traducido en mayor fluidez de transito y los largos periodos de obra requeridos para las mejoras no se ven
compensados por beneficios tangibles. La velocidad promedio en la ciudad no ha dejado de disminuir; fendmeno que se esta
acentuando recientemente.

Accesibilidad: Otro mito del coche es su aparente ilimitada capacidad de alcanzar cualquier destino en el DF, sin embargo, los
tiempos invertidos en viajes urbanos largos no han dejado de crecer, dejando bien claro la existencia de limites en los
desplazamientos dentro de la Ciudad de México, sobre todo en ciertos dias de la semana, como los viernes de quincena, cuando el
congestionamiento vial empeora. Esta situaciéon que no dejard de agudizarse en el futuro llevara a cambios importantes en la cultura
de la poblacién y en especial en la clase media, mas propensa al uso de este medio.

Disponibilidad: La disponibilidad ha sido frenada parcialmente por el programa “Hoy no circula”, sin embargo, muchos usuarios
escapan a estas restricciones con la calcomania cero o con otro coche, y el automdvil sigue valorandose en funcién de una
disponibilidad ilimitada y de una extrema flexibilidad, a pesar de que la realidad lo desmienta.

Conectividad: Hasta ahora el coche es el enemigo el transporte colectivo. Pocos usuarios buscan una complementariedad con el
transporte masivo.

Seguridad: De la misma manera, el automovil se considera el medio de transporte mas seguro, no sdlo desde el punto de vista del
transporte, sino con respecto a los riesgos de asalto. El problema es que el automavil es uno de los principales objetos codiciados y
afectados por los robos.
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Gestion de la demanda: Hasta hace poco, la gestion de la
demanda se centraba en resolver los problemas de vialidad para
facilitar el uso de los coches. El segundo piso del DF seria el tltimo
ejemplo de esta preferencia. Hoy en dia, la sustentabilidad
ambiental esta llevando a revisar estas premisas equivocadas. Se
habla cada vez mas de aplicar una gestion hostil en contra de los
coches, como es el caso en varias ciudades europeas y japonesas
para reducir su uso. Estas practicas hostiles buscan generar
obstaculos y condiciones de operacidon adversas cuando los
problemas de densidad y contaminacidn se han agudizado
demasiado. Estas soluciones intentan revertir la tendencia
histérica del Siglo XX.

Solucion de conflictos de transito: El automovil es el principal
causante de problemas viales y contaminacion ambiental, dada la
saturacion de la vialidad disponible. Su retiro parcial en la Ciudad
de México es absolutamente necesario y requerira de medidas
drasticas para vencer su actual atractivo.

Sustentabilidad  ecoldgica: La  aparente irremediable
contradiccion entre el uso sin restriccion del coche y la
sustentabilidad ambiental es algo ya plenamente reconocido por
todos. Sin embargo, en la Ciudad de México la poblacion sigue
pensando que el coche es un mal necesario. O sea no se acepta la
idea de tener que restringir su uso. El paulatino ahorcamiento de
la vialidad urbana en la Ciudad de México no se esta apreciando
como un fenédmeno irreversible e inevitable en las condiciones
actuales de operacion del transporte motorizado, sino como un
problema transitorio que exige mds inversiones en
infraestructura vial.
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Figura 2. 17 Cruceros conflictivos de la Ciudad.




Por otra parte, al ver en el coche solamente una solucidon para viajes directos, se esta olvidando su principal ventaja, a saber su
flexibilidad que le permitiria también adaptarse a soluciones multimodales. Sin embargo, para eso se requiere de infraestructura
adecuada, en especial de estacionamientos, ubicados cerca de puntos de trasbordo para conectar con el transporte colectivo. En
especial se requeriria de estacionamientos en la periferia de la ciudad, en donde la poblacién carece de opciones viables al
transporte particular.



K. ESTRUCTURA DEL SUBSISTEMA DE TRANSPORTE PARTICULAR NO MOTORIZADO

Funcion: Recorridos de corta distancia en barrios calmados y seguros. Permite dirigirse también hacia un medio de transporte
colectivo, o ir de un medio colectivo a otro. Caminar en el metro se aprovecha en escasos momentos como fuente de diversion,
entretenimiento y cultura.

Confort: Depende del estado de salud de la persona y su disposicion al esfuerzo. Actualmente el hecho de caminar por las calles
estd percibido de manera negativa por la gente que se acostumbré a usar el coche. En general estas mismas gentes consideran la
caminata mas como deporte que como un medio normal de desplazamiento.

Rapidez: Es el medio mas lento. La velocidad depende de la capacidad fisica de la persona y puede alcanzar un maximo de 4 km/h.
sobre distancias cortas, de maximo un kildmetro. La distancia promedio para alcanzar un medio de transporte no deberia rebasar los
500 metros.

Accesibilidad: Este aspecto es de orden psicoldgico, pues caminar requiere cierta voluntad. El peatdén es ademas muy vulnerable a
los obstaculos interpuestos en la via. Necesita andar por banquetas bien separadas de las otras vias. A veces se suelen mezclar
peatones y bicicletas en las banquetas, lo cual es un error que causa fricciones y hasta accidentes.

Disponibilidad: Es un medio aparentemente 100% disponible, aunque la carencia de banqueta es un factor inhibidor. Ademas el
peatén es muy vulnerable al clima, sobre todo a las lluvias de verano, por los charcos vy las olas causadas por los coches, al quedar
expuesto en banquetas estrechas.

Conectividad: Es el medio idéneo para la conectividad entre medios de transporte, aunque esta lentamente sustituido por bandas y
escaleras mecanicas.

Seguridad: En primer lugar, el peatdn es muy vulnerable frente a cualquier medio de transporte, por lo que requiere de medidas de
proteccidn rigurosas que no estdn observadas en la Ciudad de México. Las situaciones que afectan la movilidad del peatdon y a



menudo causan riesgos provienen de banquetas estrechas con hoyos o piso irregular, la autorizacién a los coches de dar vuelta a la
derecha sin dejar previamente la oportunidad al peatdn de pasar, la falta de observancia de tiempo suficiente para cruzar las calles
en semaforos muy concurridos, la invasion por parte de los coches de los espacios dedicados al cruce de las calles.

En segundo lugar, el peatdn es vulnerable a los asaltos y robos. Necesita transitar por calles animadas, concurridas, alumbradas y
vigiladas.

Gestion de la demanda: Esta funcion no esta atendida correctamente por las autoridades que suelen dar la maxima atencién a los
otros medios de transporte. Esta ausencia de preocupacion por el peatdn se refleja en los problemas mencionados anteriormente.
Asimismo se requiere de instalaciones como bafios publicos limpios, asi como lugares con asientos y techos para permitir el
descanso y el resguardo en caso de fuertes lluvias.

Solucion de conflictos de transito: La caminata no resuelve ningun problema de transporte por si sola, debe inscribirse dentro de
soluciones intermodales.

Sustentabilidad ecoldgica: No genera ningun tipo de externalidades, su sustentabilidad es total.

Bicicleta

Funcidn: La bicicleta cumple las mismas funciones que la caminata, a saber, recorridos cortos a nivel local y acceso al transporte
colectivo. Ademas puede servir como medio para viajes directos de varios kildmetros hacia un destino final, pero esta funcion
dependera de la edad y condicion fisica de los usuarios.

Confort: El esfuerzo de traslado es menor que en la caminata en terreno plano y para distancias razonables. Hoy en dia existen
condiciones tecnoldgicas adecuadas en disponibilidad y costo para auxiliarse con un motor eléctrico en subidas pronunciadas, pero
esta solucidn no esta todavia en practica en México.

El principal argumento en contra de su uso por oficinistas es el sudor causado por el esfuerzo del pedaleo. Este argumento se opone
al uso de la bicicleta sobre largas distancias. Asimismo la necesidad de cambiarse de vestimenta al llegar a su lugar de trabajo puede
ser otro inconveniente.
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Rapidez: Es un medio relativamente rapido, comparado con cualquier otro en horas pico, cuando la velocidad promedio del
transporte motorizado baja sustancialmente.

Accesibilidad: La distancia maxima de un viaje en bicicleta oscila
entre 5y 10 kildmetros.

Disponibilidad: Es muy alta en zonas calmadas, pero su utilidad baja
mucho cuando se tiene que compartir la vialidad con otros medios,
dada la falta de educacién vial de los automovilistas y operadores
de transporte colectivo motorizado.

Conectividad: Puede convertirse en un medio muy eficiente de
conectividad con otros medios a la condicion de disponer de
estacionamientos gratuitos y seguros para dejar las bicicletas.

Seguridad: Como en el caso de los peatones es altamente
vulnerable en medio urbano. Requiere en la mayoria de los casos de
pistas separadas del flujo motorizado. Necesita semaforos para el
cruce de calles y medidas especiales para la vuelta a la izquierda.
Asimismo, es un medio mas seguro para evitar asaltos.

Gestion de la demanda: Hasta la fecha este medio de transporte no
ha sido objeto de una politica publica consistente. Requiere de una

atencién especial para fomentar su uso y defender sus derechos de j
transito ante otros medios de transporte mas agresivos. \H
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Figura 2.18 Posible estructura de Ciclovias.




locales y la conectividad con otros medios.

Sustentabilidad ecologica: Aun cuando existe el riesgo de exagerar su funcion como medio de transporte sustentable para viajes
directos, la bicicleta es un medio sin externalidades, con la suficiente flexibilidad para cumplir varios propdsitos, en especial para
insertarse en soluciones multimodales.

Existe una gran deficiencia en la estructura para peatones y ciclistas en la ciudad de México.

En el apartado en que se describen los Distritos de Transporte con base a barrios se sefialan los lineamientos que pueden servir de
base para fomentar los viajes en bicicleta y a pie.

Sin embargo se debe senalar que se elaboran estudios para construir ciclovias en la Ciudad de México para fomentar el uso de este
modo de transporte.

Estas ciclovias cumplirdn la funcién de facilitar los recorridos entre zona ciclistas y cubriran la demanda de los viajes mas largos que
se pueden realizar en bicicleta, arriba de 5 kildmetros.

Para completar esta infraestructura y el Subsistema de movilidad en bicicleta, las ciclivias deben:

e Ligarse alos recorridos al interior de los barrios o distritos de transporte.

¢ Contar con estacionamientos para bicicletas en la cercania de sus destinos y en los sitios de transferencia modal.

e Contar con los sefialamientos necesarios y proteccidn en sitios de conflicto con otros modos de transporte.

e En las vialidades primarias se requiere de la maxima proteccién al ciclista por ser estos los sitios donde se presentan
accidentes de transito con mayor frecuencia.




L. ESTRUCTURA DE LA INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE

La Infraestructura de Transporte para fines de este
estudio se considera los inmuebles que sirven al Sistema
de Transporte:

e Centros de Transferencia Modal, CETRAM.

o Estaciones de Transporte Colectivo.

e Paraderos.

e Sitios de Taxis

e Mobiliario urbano y el equipamiento que requiere
la persona que viaja.

e Estacionamientos

En general el Subsistema de Infraestructura para el
Transporte es incompleto. Durante mucho tiempo se dejo
sin atender mejoras a los paraderos de las rutas y ahora
carecen de muchos elementos que hacen confortable y
eficiente la transferencia entre modos.

Los elementos sefialados en este apartado tienen relacién
con la transferencia de modos de transporte y la facilidad
de los viajes a pie. Los CETRAM, las estaciones y
paraderos, son puntos de transferencia de modo de
transporte en esencia.

Los Sitios de Taxis constituyen un elemento fundamental
para completar los viajes en que se realizan en transporte

Figura 2. 19 CETRAM actuales.
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colectivo y fomentar la reduccién de viajes en auto.

El mobiliario urbano y los servicios al usuario crean las condiciones adecuadas para los viajes sin auto.
Los estacionamientos posibilitan dejar el auto y continuar el viaje en transporte masivo o colectivo.

Sin embargo, estos elementos carecen de una estructura definida en servicio del Sistema de transporte:

e Se requiere del establecimiento de mayor nimero sitios de transferencia modal y de diferentes niveles de servicio. Desde el
Centro al que confluyen diversos modos de transporte y gran nimero de viajes hasta los sitios de espera en las calles
vecinales.

e Serequiere disefiar e instalar mobiliario urbano y servicios al viajero.

e Se requiere de una politica de operacion de taxis de servicio de enlace con el transporte colectivo. Esta politica debe estar
ligada a programas de creacién de puestos ascenso y descenso de taxis y controles de seguridad.

Los estacionamientos fuera de la calle para servicio publico no obedecen a las necesidades de transporte, sino, son resultado de
respuestas de particulares a la demanda. Los estacionamientos obligatorios, como los de centros comerciales no se prestan al
publico en general bajo el argumento de que son para el servicio del establecimiento.

e Se requiere de un programa de construccion de estacionamientos publicos al servicio del Sistema de transporte y de un
programa de administracidon y ordenamiento del estacionamiento en la via publica.




M.

SEGURIDAD

La seguridad en el transporte tiene dos vertientes; la de
los accidentes de transito y la de la vulnerabilidad de las
personas ante el delito o faltas a su integridad personal. En
cuanto a accidentes y numero de victimas, los vehiculos
automotores son la causa principal de lesiones vy
fatalidades. En los casos en que los automaviles colisionan
con peatones, bicicletas o motocicletas, las lesiones vy
fatalidades las sufren los peatones y ciclistas. Cabe
mencionar que las lesiones provocadas por los accidentes
automouvilisticos solo se equiparan a las lesiones de guerra
y que una de las principales causas de muerte de jovenes
entre 18 y 30 afios, son los accidentes automovilisticos.

La diferencia entre las dindmica de circulacion de los
diferentes modos de transporte y la exposicién que tiene
el pasajero, requiere de una separacion de los modos,
claray en la que se respeten las reglas. La forma éptima de
circular de los diferentes modos de transporte es cada uno
en carriles exclusivos; esta separacién, por motivos de
seguridad, es mas necesaria entre los vehiculos
automotores y los peatones y ciclistas; sin embargo, la
separacion entre automoéviles y camiones incluidos los
autobuses, contribuye a reducir los riesgos de accidentes y
la severidad de los mimos.

La actitud de los conductores en el transito es un factor
importante para la seguridad de las personas en la via
publica. Con el crecimiento del transito de automaviles y
muchos otros factores, la actitud de los automovilistas en
la Ciudad de México ha evolucionado en una creciente

Figura 2. 20 Incidencia de accidentes y eventos
relacionados con el transporte.
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anarquia y agresividad, manifestada en competencia por el espacio y los turnos de paso, carreras, desobediencia a las
normas y desconocimiento de las mismas y sobre todo, falta de respeto y cuidado con el peatdn y el ciclista. Este fendmeno,
debe atacarse para establecer el Programa de
Transporte Sustentable mediante el desarrollo de
normas, la vigilancia del cumplimiento de los
reglamentos, la sefializacién clara y explicita de las
normas que aplican en cada lugar y una campafa de
difusién que promueva el conocimiento de las normas
y la cortesia en el transito.

La seguridad de la persona en la via publica contra
delitos y faltas a su integridad personal, es un
fendmeno que se relaciona con el transporte porque
en este Sistema ocurren un importante nimero de
estos eventos. Sin embargo, la estructura del Sistema
de Transporte puede coadyuvar a la prevencion del
delito y el cuidado de las personas, el Programa de
Transporte Sustentable debe adoptar medidas de
seguridad en el Sistema de Transporte entre los que se
pueden sefialar las siguientes:

Vigilancia con videocamaras en la vialidad.

Creacion de via libre para vehiculos de emergencia.
Ordenamiento de uso de la vialidad y prevencién de
infracciones a los reglamentos.

lluminacién y vigilancia (policial y vecinal) para
creacién de areas peatonales y ciclistas.
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Ordenamiento del servicio de Taxi con bahias de ascenso y descenso con registro de las unidades y los choferes.

Medidas que forman parte de la propuesta de estructura de este estudio y que contribuyen a la Seguridad Publica son:

La creacion de Areas de Transito Calmado, en las que se prevé una circulacidn vecinal de accesos y salidas controlados, puede
combinarse con medidas de seguridad y vigilancia orientadas a prevenir delitos.

La creacion de carriles de uso exclusivo para transporte colectivo en los que pueden circular vehiculos de emergencias y
seguridad publica demuestra su eficiencia en el carril del Metrobls que puede ser empleado en emergencias por vehiculos
especiales.

En las propuestas de la estructura del Sistema de Transporte Sustentable, se deben contemplar medidas de seguridad para
evitar que el delito y las faltas a la integridad personal se conviertan en un factor de disuasidon de los peatones, ciclistas y
usuarios del transporte colectivo.

La seguridad de las personas tiene un caracter especial cuando se trata violencia de género. En la Ciudad de México se
presentan frecuentes incidentes de delitos sexuales en el transporte publico y en las calles. Ha motivado a la separacion de
los carros del metro para mujeres y mixto, asimismo se ha establecido un servicio en RTP especial para mujeres con el
nombre de “Atenea”. Sin embargo, se requiere de medidas integradas al Sistema de Transporte que garantice la seguridad de
las mujeres. Las mismas medidas para la seguridad del publico en general aplican para las mujeres. Las cdmaras de seguridad
enlazadas con personal de la policia en los sitios concurridos pueden contribuir al disminuir el riesgo violencia hacia las
mujeres, de la misma manera que los espacios peatonales iluminados y concurridos inhiben los delitos.

El ordenamiento de los servicios de Transporte Colectivo debe contemplar medidas que reduzcan a saturacion de las
unidades, ya que en las aglomeraciones se presenta el mayor nimero de incidentes. Este ordenamiento del servicio de
Transporte Colectivo, debe contemplar capacitacidon de los operadores y la elaboracién de manuales de operacién y normas,
gue establezcan los estandares de servicio que debe respetar el operador y las formas en que debe atender a sus pasajeros;
como por ejemplo: la norma que establezca el maximo nimero de pasajeros que puede transportar y la norma que obligue al
operador a solicitar a los pasajeros de los primeros asientos a ceder el lugar a personas de la tercera edad, personas con
nifos y mujeres, entre otras.




Debera darse especial atencién a los sitios de paradas de los microbuses y a sus derroteros ya que se presentan mas delitos
en estas unidades que en el transporte masivo por la falta de vigilancia en particular en los sitios de ascenso y descenso.



2.3 DIAGNOSTICO DE OPERACION POR MODOS DE TRANSPORTE PUBLICO

PARAMETROS DE COSTOS DE OPERACION

En esta parte se ofrece un analisis de los costos de operacién de los modos de transporte utilizados en el Distrito Federal con el
propodsito de determinar en qué medida las tarifas de transporte cobradas aseguran la sustentabilidad econémica de los agentes
involucrados. Los costos de operacidn vehicular (COV) se simularon con base en precios de insumos al 30/06/2008 y se expresan en
forma binomial, esto es que incluyen dos componentes:

e (Costos Fijos

Son los costos independientes de la actividad del vehiculo que deben cubrirse, esté o no operando la unidad. Se trata de la
Amortizacién de Créditos, Depreciacidén de la unidad, Personal en ndmina, Gastos administrativos, Impuestos y derechos. Se
expresan en Pesos M.N. por unidad de tiempo (dia, semana, mes...)

e (Costos Variables

Son los costos que genera la actividad del vehiculo: Combustible y lubricantes, Llantas, Insumos y refacciones, Otros gastos
de mantenimiento, Pago de comisiones a los operadores. Se expresan en Pesos M.N. por kilémetro recorrido.

Al conocerse el nimero de kildémetros anuales que recorre cada unidad, se puede calcular el costo de transporte anual mediante la
relacién:

CT=CF+ CV*K (1)
Donde:
CT = Costos anuales totales de la unidad
CF = Costos Fijos de la unidad (en $ por afio)
CV = Costos Variables de la unidad (en S por km)
K =Kilometraje promedio anual de la unidad

Asimismo, se puede calcular los ingresos anuales de una unidad cualquiera mediante la relacién:

IT = P*U*K (2)



Donde:

IT =Ingresos anuales totales de la unidad U = Utilizacidén de la capacidad de la unidad (NUmero de pasajeros por
ano)
P = Precio de venta o tarifa (en $ por viaje) K = Kilometraje promedio anual de la unidad

Finalmente se pueden estimar los ingresos minimos necesarios de tal forma que cada unidad cubra los costos de transporte que
genere mediante la relacién:

IT=CT (3)
o bien

P*U*K = CF + CV*K (4)

Utilizando esta ultima relacion se pueden contestar las siguientes preguntas:

1) Con las tarifas actuales y recorriendo siempre el mismo kilometraje anual ¢éCUANTOS PASAJEROS SE DEBEN TRANSPORTAR
para asegurar la recuperacion integral de los costos de la unidad?

2) Con las tarifas actuales y el mismo pasaje anual ¢ CUANTOS KILOMETROS SE DEBEN RECORRER ANUALMENTE para asegurar
la recuperacion integral de los costos de la unidad?

3) Con el mismo pasaje y kilometraje anual éQUE TARIFA POR VIAJE SE DEBE COBRAR para asegurar la recuperacion integral de
los costos de la unidad?

La primera pregunta se relaciona con la utilizacion de la capacidad de transporte. La segunda pregunta tiene que ver con e/
rendimiento de la unidad de transporte esto es la programacion de sus recorridos. La Ultima pregunta se enfoca en /a tarifa cobrada
a cada usuario. Asi se pueden cuantificar para cada modo de transporte 3 pardmetros basicos de operacidon que permiten conocer
en qué medida cada unidad estd utilizada en forma adecuada, al comparar estos parametros con sus resultados de operacién.

A) DATOS BASICOS

Se presentan a continuacion los datos basicos de Valor de la Unidad nueva, Condiciones de Crédito, Condiciones de Operaciény
Bases Tarifarias para cada modo de transporte publico en el Distrito Federal. Cuadro 2.3.
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Cuadro 2.3 Datos basicos

MODOS DE TRANSPORTE

TAXI PARTICULAR

COMBI de 10 pasajeros

MICROBUS de 24
pasajeros

AUTOBUS de 50 pasajeros

AUTOBUS de 80 pasajeros

AUTOBUS de 160
pasajeros

Valor de la Unidad

150,000 $

270,000 $

400,000 $

650,000 $

900,000 $

2,200,000 $

Condiciones de Crédito

Enganche: 20% 36 Pagos
Tasa Interés real: 18%
anual

Enganche: 20% 36 Pagos
Tasa Interés real: 18%
anual
Enganche: 20% 48 Pagos
Tasa Interés real: 18%
anual

Enganche: 20% 48 Pagos
Tasa Interés real: 18%
anual

Enganche: 20% 60 Pagos
Tasa Interés real: 18%
anual
Enganche: 20% 60 Pagos
Tasa Interés real: 18%
anual

Condiciones de Operacion

60,000 Km/afio

54,000 Km/afio

54,000 Km/afio

63,000 Km/afo

63,000 Km/afio

75,000 Km/afio

Bases Tarifarias

Banderazo: 6.40 $
0.75 $ por 250 m o 45 seg.

0-5 km:3.00$
5-12 km: 3.50 $
+12km:4.00$

0-5 km:3.00$
5-12 km:3.50 $
+12km:4.00$

0-5km:3.00$
5-12 km: 3.50 $
+12km:4.00$

0-5 km:4.00 S
+5km:5.00$

Tarifa Unica: 4.50 $

Nota: Precios al 30/06/2008

B) COSTOS DE OPERACION VEHICULAR (COV)

Se presenta en el Cuadro 2.4 a continuacién la simulacidon de los costos de operacion vehicular para cada modo de transporte

publico en el Distrito Federal.
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Cuadro 2.4 Costos de Operacion Vehicular (en Miles de $ por afio)

MODOS DE Costos Fijos Costos Variables COSTOS TOTALES Kilometraje anual  Costo en $ por KM
TRANSPORTE

TAXI PARTICULAR 203,649 45,880 249,528 60,000 4.16
COMBI de 10 pasajeros 304,492 86,957 391,450 54,000 7.25
MICROBUS de 24 464,286 138,784 603,070 54,000 11.17
pasajeros

AUTOBUS de 50 654,802 155,219 810,021 63,000 12.86
pasajeros

AUTOBUS de 80 854,228 218,176 1,072,404 63,000 17.02
pasajeros

AUTOBUS de 160 1,895,116 422,682 2,317,798 75,000 21.07
pasajeros

Nota: Precios al 30/06/2008.

Se observa que el escalamiento de la capacidad de transporte y el mayor kilometraje anual obtenido con las unidades de mayor
tamafio permite amortiguar el fuerte incremento de los costos fijos anuales debido al valor de adquisicion de las unidades y a los
costos financieros asociados. Asi un autobus de 80 pasajeros tiene un costo de operacién (en $/km) 32% mayor que un autobus de
50 pasajeros pero ofrece una capacidad de transporte 60% mayor. De la misma manera, un autobus articulado tiene un costo de
operacion (en S/km) 24% mayor que un autobus convencional de 80 pasajeros pero ofrece el doble de capacidad.

Ahora bien los costos anuales totales son practicamente proporcionales al aumento de capacidad cuando se pasa de un autobus de
80 pasajeros a un autobus articulado de 160 pasajeros. Lo que obliga a utilizar los autobuses articulados en corredores de alta
capacidad a fin de garantizar que el volumen de pasajeros transportados sea por lo menos el doble que en el caso de los autobuses
convencionales.

C) VALORES UMBRALES PARA LA RECUPERACION DE COSTOS

Estos valores corresponden a los pardametros minimos de operacién necesarios para asegurar la recuperacion integral de los costos
de transporte. Se detallan en el Cuadro 2.5 a continuacion.



MODOS DE TRANSPORTE

Cuadro 2.5

PASAJE ANUAL
MiNIMO

MiNIMO

Umbrales de recuperacion de costos

KILOMETRAJE ANUAL TARIFA MiNIMA con

10% de utilidad

Tarifa Maxima Actual

TAXI PARTICULAR

14,500 (48/dia)

Estandar Actual = N.D.

52,500
Estandar Actual =
60,000 km/afio

19 S por viaje

COMBI de 10 pasajeros

100,000 (333/dia)
Estandar Actual =
270-360 por dia

54,000
Estandar Actual =
54,000 km/afio

4.3 $ por viaje

MICROBUS de 24 pasajeros

151,000 (502/dia)
Estandar Actual =
360-480 por dia

54,000
Estandar Actual =
54,000 km/afio

4.5 S por viaje

AUTOBUS de 50 pasajeros

232,000 (773/dia)
Estandar Actual =
680-800 por dia

55,000
Estandar Actual =
63,000 km/afio

3.7 $ por viaje

AUTOBUS de 80 pasajeros

238,000 (793/dia)
Estandar Actual =
740-870 por dia

57,000
Estandar Actual =
63,000 km/afio

4.8 S por viaje

N.D.

5 $ por viaje

AUTOBUS de 160 pasajeros

515,000 (1,717/dia)
Estandar Actual =
2,100-2,400 por dia

75,000
Estandar Actual =
75,000 km/afio

4.0 $ por viaje

4.5 $ por viaje

Notas: Precios al 30/06/2008. Para taxis particulares se considerd un cobro de entre 15y 20 $ por servicio. El kilometraje minimo se calculé con la tarifa

maxima.

Se observa lo siguiente:

e Utilizacion de la capacidad de transporte

Tanto las combis como los microbuses enfrentan grandes dificultades para obtener el pasaje minimo diario que permita
recuperar la integralidad de los costos de transporte. Esta situacién se relaciona con la importante sobreoferta actual de
microbuses que no permite aumentar el pasaje diario promedio. Por lo que los duefios de las unidades tienden a reducir
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costos obviando la depreciacion de la unidad y efectuando el minimo mantenimiento necesario. Como consecuencia, muchas
unidades se encuentran en un pésimo estado mecanico y prestan un servicio de baja calidad sin que sus propietarios
dispongan de los fondos suficientes para apalancar la compra de una unidad nueva mediante créditos.

En el caso de los autobuses convencionales de 50 y 80 pasajeros, logran captar suficientes pasajeros para mantener sus
actividades pero las utilidades son muy reducidas, excepto cuando el pasaje rebase 800 personas promedio diario.
Finalmente, el sistema Metrobus cuenta con una apreciable holgura operativa, puesto que requiere del orden de 1,800
pasajeros diarios por unidad y que obtiene entre 2,100 y 2,400 pasajeros promedio diarios por autobus.

Rendimiento de la unidad de transporte

Aun cuando puedan cobrar las tarifas maximas autorizadas, los combis y los microbuses operan a su maximo rendimiento
kilométrico. La Unica forma de aumentar adn mas el kilometraje anual promedio de las unidades seria dandoles un mejor
mantenimiento y/o ofreciendo servicios en rutas menos competida (por ejemplo rutas de circuitos interbarrios) en lugar de
operar en rutas largas y derroteros saturados. Los demas modos de transporte publico de pasajeros disponen de cierta
holgura operativa, esto es que podrian aumentar el kilometraje anual de sus unidades en un margen del 10 al 15%. Pero esto
supondria ofrecer un mejor servicio al usuario a fin de captar una mayor clientela.

Tarifas de recuperacion (con utilidades minimas)

Excepto en el caso de Metrobus y de las empresas operando autobuses de 50 a 80 pasajeros, los duefios de vehiculos de
menor capacidad no estan en posicion de lograr utilidades del 10% anual, o bien lo consiguen castigando sus costos de
operacion en detrimento de la calidad del mantenimiento y de las condiciones de trabajo de sus operadores. Asi, cualquier
aumento de tarifas deberia acompafiarse con contrapartes en cuanto a la calidad del servicio ofrecido y a la seguridad de las
unidades, lo que implica también reforzar los medios de regulacion y fiscalizacién por parte de la Autoridad.
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3. ESTRUCTURA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE SUSTENTABLE

3.1 JERARQUIZACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO

A) ANTECEDENTES

El sistema de transporte publico de la Ciudad de México se compone de varios subsistemas disimbolos en cuanto a
capacidad, condiciones y costos de operacidon. Ademds padece deficiencias en la conectividad entre sistemas de transporte
gue implica demoras y pagos multiples para los usuarios obligados a utilizar varios modos de transporte.

Se pueden distinguir:

° Los Sistemas de Transporte Eléctrico: Metro STC, Tren Ligero, Trolebuses STE y Tren Suburbano. En conjunto cubren
una demanda actualmente estimada en 3.9 millones de viajes-persona diarios (15% de la movilidad total en el Distrito
Federal), donde el Metro y el Tren Ligero representan el 90% de la cobertura global. Es de notar el bajo nivel de operacién de
la primera linea de tren suburbano (Buenavista-Cuautitlan lzcalli) que arrancé con una demanda de apenas 50,000 viajes
diarios cuando fue disefiada para cubrir una demanda inicial de hasta 240,000 viajes diarios. Estos sistemas se caracterizan
por altos costos de inversion en infraestructura (600 a 900 millones de Pesos M.N. por kildmetro) y elevados costos de
operacion que obligan a considerables subsidios, ademas del costo financiero de la deuda publica recurrente que significan.
Adicionalmente, se observa una importante obsolescencia del material rodante y del sistema de alimentacion eléctrica
(sobre todo en STC) que entorpece el servicio ofrecido y no permite contrarrestar la desafeccién que sufrié el Sistema de
Metro desde que se desatd la competencia del transporte por microbuses>.

o El Sistema de Corredores Rapidos de Autobus (Metrobus) con un corredor en operacidon en Avenida Insurgentes y
dos corredores en construccién (Eje 4 Sur Xola y Eje 3 Oriente). Se espera de este Sistema que logre conformar una red de 10

* Cabe recordar que en 1986-1988 el Metro llegd a cubrir una demanda de hasta 4.4 millones de viajes-persona-dia (VPD) que contrasta con la demanda
promedio actual de 3.8 millones de VPD, a pesar de la puesta en servicio de tres Lineas adicionales (Lineas 8 y 9, Linea B).
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corredores atendiendo una demanda de 1.5 millones de viajes diarios con 800 autobuses articulados. La demanda actual del
Metrobus varia entre 300.000 y 350.000 viajes diarios y podria aumentar a 450.000 viajes diarios por lo menos cuando opere
el segundo corredor en el Eje 4 Sur. Ademas de menores costos de inversidn en infraestructura (entre 10 y 20 millones de
Pesos M.N. por kildmetro), el sistema ofrece costos de operacién bastante menores que el transporte eléctrico pero con una
capacidad de transporte también menor e impactos ambientales adversos. Adicionalmente, se plantea el problema de una
integracién tarifaria con los transportes eléctricos (actualmente inexistente), mientras el sistema es poco atractivo para
usuarios de automoviles particulares en ausencia de facilidades de estacionamiento en los paraderos principales.

° Los concesionarios privados de autobuses cuya demanda estd estancada alrededor de 600.000 viajes diarios debido a
la competencia de RTP y de las rutas de microbuses y combis. Los duefios de estas empresas muestran el mayor interés por
asociarse con Metrobus para escapar a la postracion econdmica que padecen y que se traduce por un envejecimiento de sus
vehiculos y por ende un deterioro de la calidad del servicio ofrecido.

° El Sistema de Transporte RTP que cubre una demanda estimada entre 1.0 y 1.2 millones de viajes diarios.
Inicialmente previsto para suplir la desincorporacién de Ruta 100 ofreciendo un servicio de bajo costo en colonias periféricas,
este Sistema ha ampliado su cobertura hasta competir con los concesionarios privados de autobuses antes mencionados y
con las rutas de peseros (microbuses y combis). Por lo que se plantea la necesidad de reestructurar la red RTP para que
complemente la oferta de Metrobus asegurando una cobertura de la demanda en los sectores centrales del Distrito Federal y
dejando a los microbuses la operaciéon de las rutas en los sectores mas periféricos. Ademas la red RTP esta altamente
subsidiado (al igual que el transporte publico eléctrico) y padece condiciones dificiles de operacidén en ausencia de corredores
protegidos en la vialidad primaria que permitan agilizar el transito de los autobuses.

o El Sistema de Microbuses y Combis que satisface una demanda estimada en 8.0 millones de viajes diarios en el
Distrito Federal (44% de la demanda total). La multiplicidad de las rutas ofrece un servicio denso con paradas a la demanda
gue resultan practicas para los usuarios. Pero la ausencia de regulacidn y supervision se traduce por multiples infracciones al
reglamento de transito, una baja seguridad de las unidades y recorridos “zigzagueantes” entre colonias que entorpecen el
transito urbano, implicando largos tiempos de recorrido para los usuarios. Adicionalmente, la mayoria de las rutas son largas
y entran en competencia directa con la red de RTP y los concesionarios privados de autobuses quitdndoles el pasaje que




requieren para equilibrar sus costos de explotacién. La fuerza adquirida por el gremio de los duefios de microbuses es tal que
la construccién del Sistema Metrobus avanza paulatinamente con escasa informacion publica (para no entorpecer las dificiles
negociaciones con el gremio). Ademas, el disefio de la red de Metrobus esta supeditado al alcance de estas negociaciones por
lo que los corredores propuestos corresponden a recorridos con minimos riesgos de conflictos con las rutas establecidas de
microbuses y no a resultados de una planeacién integral y racional.

B) PROPUESTA DE REESTRUCTURACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO

Se propone una reestructuracion en 3 subsistemas complementarios con el propdsito de aumentar la calidad de servicio y las
condiciones de operacion del sistema de transporte publico:

° Un Sistema Integrado de alta capacidad incorporando los transportes eléctricos y los corredores de Metrobus. La
demanda potencial de este sistema integrado se estima actualmente en 6.0 millones de viajes-persona diarios (poco mas del
30% de la movilidad total en el Distrito Federal). Para lograr la integracién de este sistema medular se requiere privilegiar la
conectividad entre subsistemas desde la etapa de disefio y desarrollar un sistema de tarifa unica que resulte mds practico y
menos oneroso para los usuarios (Ver mas adelante). Ademas se recomienda adoptar medidas complementarias que
aseguren una mayor seguridad y conectividad con el transporte no motorizado (peatones y ciclistas) y una mayor atraccion
para los usuarios de automoviles particulares (Ver mas adelante). La opcidn técnica actual de carriles confinados centrales,
estaciones de plataformas altas y autobuses articulados con puerta izquierda y piso elevado parece adecuada ya que protege
el sistema Metrobus contra la invasidon por otros modos de transporte (microbuses y automoviles); ademas facilita las
opciones de conexion con los transportes eléctricos en vista del numero reducido de corredores de autobuses que se pueden
construir con estas caracteristicas.

° Un Sistema Complementario de corredores protegidos para autobuses (RTP, concesionarios privados). Esta
propuesta retoma el antiguo planteamiento de corredores de trolebuses en ejes viales®. Salvo que se propone sustituir esta

* Esta propuesta se formalizé cuando se construyeron los Ejes Viales durante la Administracion de Lic. José Lépez Portillo (1976-1982). Llevé a la instalacion
de mobiliario urbano para la colocacion de catenarias en todos los ejes viales sin que se llegara a culminar con la operacion de trolebuses en todos los ejes viales.
En el sexenio de Lic. Miguel de la Madrid (1982-1988), la propuesta se abandon6 por completo y se observo una regresion de STE que llevo a operar tan solo
360 trolebuses en lugar de los 600 anteriores. En el sexenio de Lic. Salinas de Gortari (1988-1994), el regente Manuel Camacho Solis retomd la propuesta inicial
ofreciendo desarrollar una red de 1.000 trolebuses en los principales ejes viales que tampoco prosperé y quedé olvidada desde entonces.
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tecnologia costosa en vista de la capacidad de transporte ofrecida por autobuses convencionales operando en corredores de
dos carriles en la orilla de las aceras (y no en carriles centrales). La ventaja de operar con 2 carriles es que se pueden ofrecer
servicios locales (con paradas en cada estacion) y servicios exprés (con paradas espaciadas, por ejemplo en los nodos
conectando con la red antes mencionada). Lo Unico que se requiere, ademas del confinamiento de estos carriles, es la
construccion de paraderos con andenes largos para evitar conflictos de entrecruzamiento de autobuses en aquellas
estaciones donde converjan rutas locales y exprés. Igualmente, se puede Utilmente completar con algunos corredores para
trolebuses en aquellos distritos de la Ciudad donde el requerimiento de transporte silencioso y no contaminante
corresponda a una demanda sentida de la poblacién (por ejemplo, la Colonia Del Valle) o bien se justifique por el valor de
patrimonio histdrico y cultural de los distritos atravesados (por ejemplo, La Villa, el Centro Histérico, los antiguos poblados
integrados en la mancha urbana,...). Pero de ninguna manera estos corredores serdan accesibles para el transito de
microbuses y combis.

° Un Sistema alimentador con microbuses y combis. Puesto que la supervision y fiscalizacién de infractores en los
corredores de ejes viales puede resultar complicada, se propone redisefar las rutas de microbuses como rutas alimentadoras
de los dos sistemas antes descritos y como rutas locales entre barrios en avenidas y vialidades secundarias. Esto significa que
se requiere también reestructurar toda la red RTP concentrandola en los sectores incluidos en el interior del Anillo Periférico,
y dejando a los microbuses la posibilidad de distribuirse en todos los distritos periféricos en rutas de mediano largo recorrido.
Asi se eliminaria la competencia entre ambos modos de transporte en las colonias periféricas y se obtendrian mejores
condiciones de operacién del sistema RTP actualmente obligado a cubrir la demanda de colonias de dificil acceso con
unidades mas grandes. Esta nueva configuracién de la red de transporte publico obliga a la construccion de nuevos CETRAM
en la cercania del Anillo Periférico para facilitar las conexiones de los habitantes de colonias periféricas con los dos Sistemas
antes mencionados. Cabe aclarar que no se propone integrar a los microbuses en el sistema de tarifa Unica por lo que estos
usuarios deberan sufragar 2 costos de pasaje (1 para el microbus + 1 para el sistema integrado). En consecuencia, también se
deberd prever alguna compensacion monetaria para proteger su economia familiar, puesto que corresponden
mayoritariamente a una poblacién de menores ingresos (Ver mas adelante).



C) MEDIDAS COMPLEMENTARIAS

Se requiere implementar una serie de Lineas de Accidén Estratégicas Complementarias para dar funcionalidad al sistema
jerarquizado antes propuesto. En esta parte se mencionaran las principales medidas técnicas, reservando otro apartado para
la presentacién de las medidas econdmicas mas relevantes. Estas medidas técnicas son:

° Servicios de autobuses ejecutivos para atraer usuarios de automoviles particulares
° Reordenamiento de la oferta de taxis

° Disefio de dreas de transito calmado

o Incorporacion de una red segura de ciclovias

a) Servicios de autobuses ejecutivos

Esta propuesta también es antigua puesto que formd parte de la Agenda de Acciones Prioritarias del Primer Programa
Integral para el Control de la Calidad del Aire (PICCA | 1988-1994). Se trata de servicios exprés de autobuses de mediana
capacidad que comuniquen zonas de ingresos medios y altos con centros de actividad comercial (Polanco, Santa Fé, Centro
Histdrico,...). Se dirige a un publico propietario de automdviles y/o usuario del taxi que suelen pagar 40 Pesos o mas en cada
viaje, por lo que podrian sufragar tarifas equivalentes por viaje siempre y cuando el servicio ofrecido sea de alta calidad (viaje
asentado, comunicacion inaldmbrica de alta capacidad, atencién de edecdn...), ademds de ser totalmente seguro y agil.
Implica el disefio de rutas exprés (con un nimero reducido de paradas) y que los vehiculos puedan circular en los corredores
protegidos para autobuses.

De hecho, no se pudo llevar el Proyecto Ejecutivo del PICCA | a la practica por la inexistencia de carriles confinados para este
propdsito. Si se considera que la demanda para taxis en el Distrito Federal representa 1.2 millones de viajes-persona-dia (de
los cuales por lo menos la mitad corresponden a una poblacién de medianos y altos ingresos), y que muchos centros de
actividad comercial presentan una saturacidén de sus accesos en horas pico y restricciones en capacidad de estacionamiento,
la demanda potencial para autobuses ejecutivos es considerable.

Asi, en el marco del PICCA |, se identificaron 12 rutas operando con 240 autobuses medianos habilitados para transportar a
120,000 pasajeros diarios, en su mayoria usuarios de coches. Esto significa que de aplicarse el proyecto propuesto, por lo
menos 100,000 automoviles hubieran dejado de circular diariamente hacia los distritos comerciales mas conflictivos de la
Ciudad. Esta proyeccién fue establecida en 1989 cuando todavia se podia circular en automdévil a una velocidad promedio de

@b,ilen
ekl



24 a 27 km/h mientras hoy por hoy la velocidad promedio apenas alcanza 15 a 18 km/h. Por lo que es muy probable que la
demanda potencial de servicio en autobuses ejecutivos sea significativamente mas alta. Asi se requiere un estudio técnico
actualizado basado en una encuesta domiciliaria en zonas residenciales de medianos altos ingresos para determinar la
demanda actual, definir el trazo y los parametros de operacion de las rutas ejecutivas, y evaluar su factibilidad financiera a fin
de desarrollar los proyectos ejecutivos correspondientes.

b) Reordenamiento de la oferta de taxis

El parque de vehiculos registrado alcanza 130,000 unidades y ha experimentado un incremento contindo en los ultimos 20
afios (por ejemplo, existian 55,000 vehiculos autorizados en 1989) sin que se corresponda con la demanda atendida. Esto
significa que la oferta ha aumentado a un ritmo superior al crecimiento de la demanda llevando a que muchos duefios de
taxis operen en condiciones precarias. Ademas se estima que los “taxis piratas” incrementan aun mas la oferta de tal forma
que el total de taxis probablemente rebase las 150,000 unidades para una demanda promedio atendida de 1°200,000 viajes
diarios.

Para operar en condiciones normales un taxista requiere ingresos de 700 a 900 Pesos M.N. por dia laboral, lo que supone
atender de 25 a 45 clientes, al menos que se trate de un taxi de sitio o radio taxi que cobra tarifas mayores. Muy pocos
operadores de taxi logran operar en estas condiciones. De ahi la propuesta de desarrollo de cooperativas de taxis operando
en una red de sitios de forma similar a lo que se observa en numerosas ciudades europeas. Ademas de atender una demanda
local a tarifas asequibles (en recorridos cortos), los duefios de taxis no requeririan regresar a su base de origen cobrando el
viaje de regreso, sino que podrian formarse en el sitio mds cercano operado por la cooperativa para esperar su siguiente
cliente. Ahora bien este planteamiento supone desarrollar un amplio estudio de la demanda para segmentar
adecuadamente el mercado y disefiar un Plan de Negocio, puesto que existe una multitud de usos diferentes (centros de
concurrencia publica como mercados, iglesias, centros comerciales, terminales de transporte, distritos de areas de oficina o
diversidn, areas turisticas...). Sin embargo, es probable que las conclusiones de dicho Estudio arroje la necesidad de reducir el
parque disponible para asegurar la sustentabilidad econédmica de los duefios de taxis.

c) Disefio de areas de transito calmado

Se remite a la parte de este Informe referente a las dreas de transito calmado. Sélo se mencionardn aqui criterios bdsicos de
disefo. Primero estas areas corresponden a distritos accesibles en bicicleta que conjuntan varias zonas peatonales. Segundo
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se caracterizan por restricciones fisicas para el transito de vehiculos automotores de paso, privilegiando soluciones locales de
transporte (caminata, bicicleta, recorridos cortos en taxis y microbuses). Lo que implica también restricciones y regulacion
del estacionamiento en la vialidad para usuarios no residentes de la zona. Finalmente estas areas sélo se pueden concebir en
el marco de Programas de Mejoras de Barrios en el nivel de cada Delegacion donde puedan converger politicas publicas de
diversa indole: desarrollo de dreas peatonales y ciclistas en torno a nucleos urbanos de alto valor colectivo (cascos de
pueblos, monumentos histéricos, plazas comerciales,...), disefio de estas areas como generadoras de viajes no motorizados
tanto en su demarcaciéon como en conexién con una red de ciclovias seguras mas amplias y la red de transporte publico en su
perimetro; y prioridad a soluciones de baja o mediana inversién con fuerte potencial de rehabilitacion del espacio urbano
(calles peatonales y comerciales con paisajismo tipo barreras arboleadas, centros de salud y escuelas, mejoras de viviendas y
promocién de oficios de barrio,....).

La meta principal es la revitalizacion de barrios privilegiando soluciones de transporte de baja intensidad y bajo impacto
ambiental. Esto significa que las soluciones motorizadas no se eliminan pero se acotan y concentran en modos de transporte
locales (taxis de sitio, rutas de microbuses inter barriales) mientras se propone promover medios no motorizados bien
conectados con la red principal de transporte.

d) Incorporacidn de una red segura de ciclovias

Las politicas actuales de promocién de la bicicleta son acertadas. Tanto el cierre de calles para paseos dominicales como la
construccion de una red troncal de ciclovias en la vialidad principal corresponden a demandas sentidas y pueden aportar
soluciones de transporte para una diversidad de usos (poblacidn de menores ingresos, poblacién estudiantil, usos deportivos
y recreativos, oficios de la calle basados en la bicicleta o el triciclo,...).

Sin embargo, mas alld del trazo de una red de conjunto y del disefio de un Programa Sexenal de Obras, se requiere una
politica de conjunto para llevar a cabo una promocion eficiente del transporte no motorizado. Esta politica de conjunto
implica, entre otros:

. El disefio de una red integrada con niveles de servicio diferenciados. Esto significa que una red troncal en la vialidad
primaria es de poca utilidad si no se enlaza con una extensa red de carriles (no necesariamente confinados) en el interior de
los barrios para facilitar el acceso a la red troncal. También debe procurarse proteger al maximo a los ciclistas en las zonas de
mayor conflicto potencial con el transporte motorizado (por ejemplo, los derroteros de rutas de autobuses y microbuses, las
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intersecciones entre dos ejes viales, las proximidades de CETRAM, terminales de autobuses y trenes, o las entradas-salidas de
distribuidores viales, entre otros).

° Una coordinacion de las multiples iniciativas de Delegaciones. No se podra construir una red de conjunto atractiva a
partir de tramos aislados de ciclovias de barrios o bien se lograra en un plazo muy largo. Por lo que se requiere a la brevedad
construir una red troncal minima que una las diferentes Delegaciones de tal forma que las ciclovias locales puedan
conectarse con esta red mas amplia y funcional.

° Dicha red requiere dedicarle una mayor atencion a los aspectos de sequridad publica para prevenir accidentes o
percances en intersecciones y/o zonas de conflicto con el transporte motorizado y sobretodo proteger a los ciclistas contra
asaltos y robos. Esto implica formar brigadas de policias de barrio en bicicleta que usen las ciclovias y ofrezcan una
proteccién civil de proximidad.

° Asimismo, las normas de construccion deben contemplar desde el disefio la mdxima diversidad de usos. Por ejemplo,
el ancho de cada carril debe ser suficiente para también permitir el transito seguro de triciclos. De la misma forma, ademas
de transitar en condiciones de seguridad, el ciclista requiere areas de estacionamiento seguras y vigiladas en lugares de
concurrencia publica y en los nodos principales de la red de transporte publico.

° Finalmente, las acciones voluntarias de apoyo de las autoridades resultan decisivas. Tal es el caso de la promocidn del
transporte escolar en bicicleta que implica operativos de seguridad por barrios o de las acciones demostrativas de la
Administracion Publica (por ejemplo, un viaje por semana en bicicleta a la oficina para los funcionarios publicos, participacién
notable de funcionarios publicos en eventos ciudadanos de promocién de la bicicleta, dotacién de estacionamientos seguros
en todos los edificios publicos,...).

Si bien el uso actual de la bicicleta es restringido y poco seguro, el bajo nivel de utilizacién no puede ser un argumento para
avanzar paulatinamente. Las experiencias internacionales mas relevantes al respecto corresponden a iniciativas publicas
vigorosas en el corto mediano plazo, por lo general muy mediatizadas por los ediles que las usan como argumentos de
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promocién de practicas de buena administracion, atencién de la ciudadania y cambio de la imagen urbana. La ventaja
principal es que conllevan altos beneficios en términos de popularidad con inversiones publicas modestas.

Ademas, cabe recordar que visto la dualidad imperante en las ciudades latinoamericanas, la demanda efectiva de transporte
no motorizada esta muy deprimida pero la demanda potencial es enorme. A titulo de ejemplo, debido a la construccion de
una red de 400 kildmetros de ciclovias y también a los altos costos del pasaje en el Sistema Transmilenio (equivalente a 8.50
Pesos M.N. por viaje), en la Ciudad de Bogotd se observa una demanda de 160,000 viajes en dias habiles (y comunmente
800,000 viajes en fines de semana), de los cuales la mitad corresponde a ciudadanos de bajos ingresos que no pueden
sufragar las tarifas de transporte del Sistema de BRT.

En caso de incrementarse las tarifas publicas de transporte, el Distrito Federal podria enfrentar una problematica similar. Asi,
con tal que solamente el 10% de los usuarios de microbuses desistieran de usarlos, la demanda se dispararia a 800,000 viajes
diarios sin contar a otros usuarios potenciales. Estos niveles de demanda implican construir una extensa red lo mas pronto
posible y publicitarla ampliamente para fomentar cambios de habito.

3.2 SISTEMA DE TARIFA UNICA

Se propone implementar un Sistema de Tarifa Unica en la red principal de transporte publico (Metro, Tren Ligero, Trolebuses,
Autobuses de RTP y concesionarios privados, Sistema Metrobus). La adopcidén de una tarifa Unica por tiempo (esto es un pago
Unico mediante el uso de tarjetas inteligentes programadas para cualquier combinacién de viajes durante un periodo
determinado) implica desarrollar un Sistema de Recaudo independiente que funja como Cdmara de Compensacion y se
complemente con un Fideicomiso Bancario que efectle la liquidacién efectiva de los pagos a cada agente involucrado.

El sistema tarifario mas consistente, de acuerdo a la experiencia internacional, consiste en cobrar una tarifa incremental.
Esto significa que el usuario que utiliza un solo modo de transporte paga Unicamente la tarifa establecida para este modo de
transporte. Mientras que el usuario que combina varios modos de transporte publico empieza por pagar con su tarjeta el
importe correspondiente al primer modo utilizado y luego el costo incremental que significa conectarse en el sistema con
otro modo de transporte hasta llegar al nivel de la tarifa Unica establecido.

Cabe aclarar que la adopcién de una Tarifa Unica no significa la eliminacién de los subsidios al transporte publico sino su
redistribucion entre todos los agentes en lugar de concentrarlos en algunos operadores de transporte (Metro, STE y RTP) que
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compiten en condiciones desiguales con otros operadores no subsidiados (en la actualidad los concesionarios privados de

autobuses y Metrobus).

Para ilustrar en qué forma un sistema de tarifa Unica podria aplicarse en el caso del Distrito Federal, se partié de las

siguientes premisas:

° Identificacion de los viajes en transporte publico utilizando un solo modo de transporte y/o varios modos de
transporte

° Estimacién de los costos actuales de operacidon y comparacién con las tarifas cobradas

° Aplicacién de una Tarifa Unica de Recuperacién suponiendo que el nivel actual de subsidios permanecera idéntico

° Compensacién monetaria para usuarios afectados por el sistema de Tarifa Unica y forma de financiarla

a) Estructura de los desplazamientos en transporte ptblico

El Cuadro 3.1 a continuacién resume la importancia de cada modo de transporte publico con base en la Encuesta O-D 2007

ajustada:

Cuadro 3. 1: Transporte Publico de Pasajeros en el Distrito Federal (2007)

Metro y Tren Ligero

3.70 Millones de VPD

2.00 $ por viaje

Trolebuses

0.15 Millones de VPD

3.50 $ por viaje

Tren Suburbano

0.05 Millones de VPD

11.00 $ por viaje

Autobuses RTP

1.10 Millones de VPD

2.50 $ por viaje

Concesionarios privados

0.60 Millones de VPD

4.50 $ por viaje

Sistema Metrobus

0.30 Millones de VPD

4.50 $ por viaje

Microbuses

8.00 Millones de VPD

4.00 S por viaje

TOTAL

13.90 Millones de VPD

Incluye los movimientos pendulares DF-EDOMEX




El Sistema de Tarifa Integrada propuesto para el Distrito Federal incluye: Metro y Tren Ligero, Trolebuses, RTP, Concesionarios
privados y Metrobus representa una demanda actual cercana a 6.0 millones de pasajeros diarios. El Cuadro 3 2 a continuacién
presenta el desglose entre viajes sencillos y viajes combinados de conformidad con las proporciones indicadas en la Encuesta O-D
2007:

Cuadro 3 2: Estructura de los desplazamientos en transporte publico (2007)

Millones de VPD Transportes Eléctricos Autobuses RTP Concesionarios Privados  Microbuses
Un solo modo de 0.75(19%) 0.15 (14%) 0.10 (11%) 5.10 (64%)
transporte

Varios modos de 3.15 (81%) 0.95 (86%) 0.80 (89%) 2.90 (36%)
transporte

Transportes Eléctricos -- 0.50 0.25 2.40
Autobuses RTP 0.50 -- 0.25 0.20
Concesionarios Privados 0.25 0.25 -- 0.30

%

Microbuses 2.40 0.20 0.30 --

(*) Concesionarios de autobuses + Metrobus
Se observa que los transportes eléctricos presentan una baja conectividad con los autobuses en beneficio de los microbuses.
Asimismo la mayoria de los usuarios requieren por lo menos 2 modos de transporte publico para llegar a su lugar de destino.

b) Costos y tarifas de transporte publico

El Cuadro 3 3 en la pagina siguiente indica los costos de operacion, tarifas cobradas y niveles de subsidios por viaje. Se observa que
el subsidio total asciende a 14,200 Millones de Pesos M.N., de los cuales los transportes eléctricos reciben 12,400 Millones de Pesos
M.N. y el Sistema de Autobuses RTP unos 1,800 Millones de Pesos M.N., mientras los demas sistemas de transporte publico no estan
subsidiados. Asi los usuarios sélo sufragan el 20% del costo de transporte en Metro y el 36% del costo de transporte en Autobuses
de RTP.

Si se considerara solamente la cobertura de los costos de operacién (sin amortizacién de la deuda), las tarifas de transporte deberian
ser respectivamente de 3.00 S por viaje en el caso del Metro (+50%) y 3.50 S por viaje en el caso de RTP (+ 40%). Se tomara en
consideracién estos niveles tarifarios en la propuesta tarifaria presentada mas adelante.




Cuadro 3. 3: Costos y tarifas de transporte publico (2007)

Pago efectivo por viaje
Aforo diario (Millones
VPD)

Valor Pasaje (Millones

$)
Subsidios (Millones $)

Costos Totales
(Millones $)

Costo Promedio por
viaje

% Subsidios en el Costo por
viaje

Transportes Eléctricos
2.17$

3.90

3,095

12,400
15,495

10.89 $

80%

Autobuses RTP
2.50$

1.10

1,000

1,800
2,800

6.98$

64%

Concesionarios Privados
4508
0.90

1,480

1,480

4.50$

0%

Microbuses
4.00$
8.00

11,680

11,680

4.00 $

0%




El Cuadro 3.4 a continuacién indica el nivel de subsidio recibido por cada categoria de usuarios en proporcién del costo total de
transporte segln que recurran a un solo modo de transporte o a una combinacién de varios modos de transporte. Se observa que
los subsidios se concentran en los usuarios que utilizan una combinacion Metro-Microbus y Metro-RTP (9,290 Millones de Pesos
M.N. i.e. 66% del total), o bien utilizan Unicamente el Metro (2,385 Millones de Pesos M.N. i.e. 17% del total).

Cuadro 3 4: Costos promedio y Subsidios por viaje y categoria de usuarios (2007)

Usuarios utilizando un solo modo de transporte

Usuarios utilizando varios modos de transporte

Pago promedio 2.17$ 2.50$ 4.005 4,50 $ 450$ 6.00$ 6.50$ 7.00$ 8.50a9.00$
Transp. RTP Microbus | Autobus Metro-RTP | Metro- Metro- RTP- Autobus-
Eléctrico Micros Autobus Autobus Micros
Costo Promedio | 10.89 $ 6.98$ 4.00$ 4.50$ 11.19$ 10.45$ 10.95$ 11.48$ 8.50a9.00 %
Subsidio 8.72$ 4.48$ -- -- 6.69$ 445$ 4.45$ 4.48$ --
Promedio
% Subsidio 80% 64% 0% 0% 60% 43% 41% 39% 0%
Subsidio/afio 2,385 Mill. | 245 Mill. | -- - 2,440 Mill. | 6,850 Mill. | 1,460 Mill. | 820 Mill. | --
$ $ $ $ $ $
% Subsidio Total | 17% 1.5% 0% 0% 17.5% 48% 10.5% 5.5% 0%

Ademas se observa que el 95% de los usuarios pagan 6.50 S 0 menos por cada viaje en transporte publico. Por lo que se considera
que la Tarifa Unica para usuarios usando una combinacién de modos de transporte publico no deberia rebasar este valor de 6.50 $

por viaje completo.




c) Propuesta de Tarifa Unica

Considerando una Tarifa Unica maxima de 6.50 $ por viaje combinado y un incremento de las tarifas de Metro y RTP
respectivamente a 3.00 Sy 3.50 $ por viaje sencillo, se obtiene la siguiente estructura de costos y subsidios por viaje (Cuadro 3 5).

Cuadro 3 5: Propuesta de Tarifa Unica de transporte publico

USUARIOS DE | Tarifa Tarifa actual | Costo Subsidio/viaje | Aforo (Mill. | % Demanda Subsidio anual

UN SOLO | propuesta (NoIntegrada) | completo por VPD) (Millones de $)

MODO viaje

Transp. 3.00$ 2.20$ 10.90 $ 7.90$ 0.75 5.5% 2,160 (Metro)

Eléctrico

Autobus RTP 3.50$ 2.50$ 7.00$ 3.50$ 0.15 1.0% 190 (RTP)

Autobus 4505 450 $ 4508 - 0.10 0.5% -

Privado

USUARIOS DE

VARIOS

MODOS

Metro y RTP 6.50$ 4,50 $ 17.90$ 11.40$ 1.00 7.0% 3,655
(Metro/RTP)

Metro y|6.508% 6.50$ 15.40 $ 8.90$ 0.50 3.5% 735 (Metro)

Autobus

Metro y|6.005 6.00 5 14.90 5 8.905 4.80 35.5% 7,075 (Metro)

Micros *

RTP y Autobus | 6.50 $ 7.00$ 11.50$ 5.00$ 0.50 3.5% 725
(RTP/Privados)

RTP y Micros * | 6.50 S 6.50 5 11.00 5 4.505 0.40 3.0% 250 (RTP)

BRT y Autobus | 6.50 S 6.50$ 9.00$ 2.50$ 0.10 0.5% 45 (Privados)

BRT y Micros * | 8.50 5 8.50S 8.505 - 0.10 0.5% -

TOTAL 14,835

(*) Tarifa no integrada puesto que los Microbuses no participan en el Sistema de Tarifa Unica

corrinen




La adopcién de un sistema de Tarifa Unica aumentaria ligeramente el subsidio global al transporte publico (+ 635 Millones de Pesos
M.N. o bien + 4.5%) y llevaria a un reparto diferente de este subsidio:

+ 515 Millones de Pesos M.N.
- 20 Millones de Pesos M.N.
+ 140 Millones de Pesos M.N.

e Transportes Eléctricos: 12,915 Millones de Pesos M.N.
e Autobuses RTP: 1,780 Millones de Pesos M.N.
e Autobuses Privados: 140 Millones de Pesos M.N.

Sin embargo, varias categorias de usuarios deberian recibir alguna forma de compensacién monetaria debido al incremento de las
tarifas de Metro y RTP, misma que podria pagarse mediante el abono de viajes gratuitos en las tarjetas inteligentes de transporte
publico:

e Usuarios tnicamente del Metro:0.80 $ por viaje o bien 50 $ por mes = 16 viajes gratuitos por mes

e Usuarios Unicamente de RTP: 1.00 $ por viaje o bien 60 $ por mes = 20 viajes gratuitos por mes
e Usuarios Metro + RTP: 2.00 S por viaje o bien 120 $ por mes = 20 viajes combinados gratuitos por
mes

Ahora bien esta medida econémica podria incrementar el subsidio global al transporte publico por 1,000 Millones de Pesos M.N. con
el siguiente desglose:

e Usuarios unicamente del Metro: Costo anual de los viajes gratuitos = 220 Millones de Pesos M.N.
e Usuarios Unicamente de RTP: Costo anual de los viajes gratuitos = 55 Millones de Pesos M.N.
e Usuarios Metro + RTP: Costo anual de los viajes gratuitos = 730 Millones de Pesos M.N.

Asimismo es recomendable que se compense el aumento antes mencionado por 635 Millones de Pesos M.N. del subsidio general al
transporte publico. En total se trata de generar recursos adicionales por un valor anual estimado en 1,640 Millones de Pesos M.N.
(a su valor en el aiio 2007). De conformidad con las estimaciones presentadas en el Informe de Avance entregado en Octubre del
presente, estos recursos podrian alegarse mediante el cobro del estacionamiento en la vialidad. El Cuadro 3 6 a continuacién
resume los resultados presentados en aquel Informe:
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Cuadro 3 6: Distribucidn de los ingresos anuales por cobro de estacionamiento

10% de la vialidad | 20% de la | 30% de la | 40% de la | 50% de la
vialidad vialidad vialidad vialidad
Excedentes (Millones $ por afio) 655 1,310 1,965 2,620 3,275
" Mejoras de Barrios 55 (8%) 90 (7%) 125 (6%) 165 (6%) 205 (6%)
e Ciclovias 25 km/afio =35 34 km/afio =47 45 km/afio =62 58 km/afio = 81 72 km/afio = 100
e Estacionamiento para 2,500/afio = 5 3,500/afio = 7 4,500/afio =9 6,000/afio = 12 7,500/afio = 15
bicicletas 3 km/afio =18 6 km/afio =36 9 km/afio =54 12 km/afio= 72 15 km/afio = 90
e Vias peatonales
2. Subsidio al Metro y RTP 360 (55%) 620 (48%) 900 (46%) 1,175 (45%) 1,440 (44%)
% del subsidio actual 20% 35% 50% 65% 80%
3. Vales de Transporte 240 (37%) 600 (45%) 940 (48%) 1,280 (49%) 1,630 (50%)
e Numero de personas | 83,000 208,000 326,000 444,000 566,000
apoyadas 6% <15% 23% <30% <38%
e % de los usuarios que tendrian
que sufragar hasta 4 viajes en
microbus
Imagen a 10 afios
e Kilémetros de ciclovias 250 km 340 km 450 km 580 km 720 km
e Estacionamiento para 25,000 cajones 35,000 cajones 45,000 cajones 60,000 cajones 75,000 cajones
bicicletas 30 km 60 km 90 km 120 km 150 km

Kildbmetros de vias peatonales

Aparece que se deberia establecer un cobro por estacionamiento en la vialidad en por lo menos el 50% de la capacidad disponible
afectando a 1°100,000 automovilistas de un total de 2.2 millones que utilizan la vialidad para estacionar su vehiculo en forma
gratuita. Este impacto suena drdstico pero es conforme a la tendencia internacional en las mayores ciudades del orbe donde es
comun observar que el estacionamiento en la vialidad primaria llega a prohibirse por completo (caso de Manhattan, New York, San
Francisco, California o Paris, Francia por ejemplo). Ademas, esta medida procura recursos adicionales de utilidad para apoyar a los
usuarios de microbuses afectados por la restriccidon del acceso en microbuses hacia los sectores céntricos del Distrito Federal (area
delimitada por el Anillo Periférico) y propiciar importantes mejoras de barrios (zonas de trénsito calmado y construcciéon de
ciclovias).




CONCLUSIONES RELATIVAS AL ESTABLECIMIENTO DE TARIFAS UNIVERSAL

Las estimaciones anteriores sélo son indicativas. En particular se deberian actualizar considerando la movilidad real puesto que Ila
Encuesta O-D 2007 muestra fallas metodoldgicas y subestimaciones apreciables de la movilidad global en la Zona Metropolitana de
la Ciudad de México.

AUn con estas restricciones, la aplicacién de un Sistema de Tarifa Unica parece factible y significaria un fuerte impulso a favor del
transporte publico por la comodidad y ahorro monetario que procura a la mayoria de los usuarios frente la situacion actual de
cobros multiples, sin que por esto se incrementen los subsidios al sistema de transporte publico. La Unica diferencia frente al sistema
actual seria que estos subsidios se transferirian directamente al Sistema de Recaudo para proceder a su liquidacion en funcion del
aforo de cada modo de transporte. Lo que constituye un sistema mds equitativo que la concentracién actual de los subsidios en dos
empresas publicas dejando a los demas participantes en el sistema sin incentivos econémicos.

Aunque finalmente los principales beneficiarios de estos subsidios seguiran siendo STC, STE y RTP, el hecho de no recibirlos
directamente y de tener que comprobar su asignacidon en funcién de un aforo real monitoreado electrénicamente en forma
independiente constituiria un fuerte incentivo para conseguir mejoras operativas en beneficio de la calidad del servicio que ofrecen
estas empresas publicas a fin de proteger y, en su caso, incrementar su participacién en el mercado de transporte publico.

Sin embargo, la implementacion de este Sistema requiere estudios técnicos especializados a fin de determinar: la reestructuracion
de rutas y los modos de transporte implicados, la plataforma tecnoldgica para la emisidn y recarga de tarjetas inteligentes, asi como
un estudio detallado sobre la organizacion del Sistema de Recaudo propuesto y las necesarias reformas en el marco regulatorio y
legal que implica.
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3.3 COBRO POR ESTACIONAMIENTO EN LA VIALIDAD. PROPUESTA PARA EL DISTRITO FEDERAL.

Dada la importancia del tema para el ordenamiento tanto de la vialidad como del uso del auto, se realizé el siguiente
analisis del estacionamiento en la via publica.

A) EXPERIENCIA INTERNACIONAL (en materia de cobro por estacionamiento)

Una investigaciéon reciente (Donald Shoup: High Cost of Free Parking, 2005) sobre una muestra de 180 ciudades
norteamericanas observa que si bien la politica de fomento del estacionamiento fuera de la vialidad en los Ultimos
20 afios ha resultado en negocios redituables, no ha alterado significativamente la demanda de transporte privado
hacia distritos urbanos especificos (dreas de oficinas y zonas comerciales). La razén principal es la amplia
disponibilidad de espacios de estacionamiento gratuitos fuera de la vialidad en dareas residenciales y no
residenciales.

Asi, el autor reporta que la recuperacion del costo de capital y del costo de operacidon y mantenimiento (O&M) en
los estacionamientos fuera de la vialidad deberia alcanzar 80 mil millones de USD por afio en las 180 ciudades
analizadas. Sin embargo, las cuotas cobradas en estacionamientos publicos apenas alcanzan 3 mil millones de USD
por afo (4% del costo real total), de tal forma que las dreas de estacionamiento gratuito en distritos de oficinas y
zonas comerciales representan anualmente un valor sin recuperar de 50 mil millones de USD, las areas
residenciales del orden de 15 mil millones de USD y los estacionamientos municipales o institucionales gratuitos
unos 12 mil millones de USD por afio.

Asimismo Donald Shoup sefiala que en los estacionamientos de cobro, las cuotas de recuperacidn apenas
representan el 50% del costo de oportunidad®. Esto es que las cuotas cobradas (que varian entre 80 y 120 USD por

> El autor define el costo de oportunidad del estacionamiento como la suma algebraica de: i) el costo del estacionamiento y traslado estacionamiento-punto
de destino, ii) el valor del suelo urbano en usos comerciales alternativos, iii) el costo de mantenimiento y seguridad publica de la vialidad utilizada en el
recorrido hasta el estacionamiento, y iv) el costo marginal de la congestién urbana por demoras ocasionadas a propios y terceros por cada automavil que
ingresa para estacionarse en los distritos analizados. No incorpora los costos relacionados con accidentes viales y efectos de la contaminacion atmosférica
sobre la salud con lo que se que incrementaria ain mas el costo de oportunidad por disponer siempre de un cajén de estacionamiento.




mes y por vehiculo particular) deberian duplicarse para compensar a la colectividad los costos externos provocados
por el estacionamiento de automoviles.

Sin embargo, el autor toma la precaucion de afirmar que en materia de estacionamiento publico, no se distingue
un estdndar de “mejores prdcticas” en el nivel internacional, sino que predomina una aplicaciéon paulatina de
medidas parciales por parte de las autoridades municipales guiadas por preocupaciones de gobernabilidad local.
Asi Donald Shoup distingue 4 grandes etapas en la aplicacion de medidas econdmicas en el caso del
estacionamiento publico:

Primera Etapa: Publicacion de normas vinculantes

En este periodo (que inicia en los afios 30 en Estados Unidos y en la posguerra en Europa y Japén), frente al auge
de la motorizacion individual, se establecen normas de construccidén obligatoria de cajones de estacionamiento
gratuitos en zonas residenciales, comerciales y de oficinas con el propdsito de limitar o prohibir el estacionamiento
en la vialidad y asi liberar la vialidad para el transito vehicular. La mayoria de estas normas técnicas que vinculan la
superficie construida con la disponibilidad de estacionamiento (lo que el autor llama bundled parking facilities por
su acronimo en inglés) siguen vigentes.

Segunda Etapa: Inicio del cobro por estacionamiento en la vialidad

Este tipo de politica se inici6 a mediados de los afios 60 en la Ciudad de Londres. Consiste en cobrar tarifas
elevadas en horarios diurnos a los vehiculos de paso para disuadir su estacionamiento en la vialidad mediante la
instalacion de parquimetros y la fiscalizacion de las infracciones (inmovilizacion del vehiculo o traslado a
corralones). En el caso de Londres, en poco mas de 15 afios, el estacionamiento en la vialidad se redujo entre 30 y
50% en los distritos donde se aplicd, mientras se recurrid a una politica de prohibicidon total del estacionamiento en
la vialidad en los distritos centrales. Este tipo de medida obligd a construir estacionamientos fuera de la vialidad
cerca de los distritos concernidos. A pesar de su éxito relativo y de su aplicacién en un sinnumero de ciudades (en
Europa, Estados Unidos y Japdn) este tipo de medida encontrd su limite a finales de los afios 70 ya que no impide
el desplazamiento en automovil hasta el punto final de destino y por lo tanto incide poco en el congestionamiento
vial en los accesos a las dreas céntricas de las ciudades.

Tercera Etapa: Construccion de estacionamientos de transferencia y aplicacion de tarifas moduladas.
A partir de finales de los afios 70, sobretodo en Europa y Japdn, se empezd a construir estacionamientos gratuitos
o de bajo costo en la cercania de las terminales de transferencia del transporte publico (sobretodo trenes y




metros) para disuadir el acceso en coches hacia los distritos centrales de las principales ciudades. La experiencia
mas notoria fue la de la Region Parisina con la construccion de 85,000 cajones gratuitos de estacionamiento
publico en unas 120 estaciones de trenes suburbanos. Sin embargo, también en este caso, la dotacién de
estacionamiento se vio rebasada por la dindamica de la demanda, conduciendo a una rapida saturacién de la
capacidad disponible. Por lo que se siguié construyendo estacionamientos céntricos subterraneos a pesar del alto
costo del suelo urbano. Como medida complementaria, se empezaron a aplicar tarifas diferenciadas: muy altas en
horarios pico, relativamente bajas para la inmovilizacidn por largo tiempo de los vehiculos y en los horarios fuera
de pico. Si bien estas medidas limitaron el transito de vehiculos en ciertas dreas urbanas, no lograron un
escalonamiento efectivo de la demanda (ya que ésta también depende de un escalonamiento de los horarios de
entrada salida de oficinas por ejemplo), de tal forma que el congestionamiento vial en horarios de maxima
demanda no se redujo en forma significativa.

Cuarta etapa: Aplicacion de medidas de restriccion de la capacidad total de estacionamiento.

Este tipo de medidas se iniciaron en algunas ciudades de Suiza (Basel, Berna, Zurich), Alemania (Berlin, Frankfurt,
Hamburgo) y Escandinavia (Estocolmo, Oslo, Upsala,...). Consisten en delimitar distritos de transito con control de
acceso mediante dispositivos de semaforos en tiempo real con centros de mando centralizado. En funcién del
transito en la vialidad y del nimero de cajones aun disponibles para estacionamiento en la vialidad y fuera de la
vialidad, cada centro de mando activa los semaforos y bloquea el acceso al distrito concernido, manteniendo los
semaforos en rojo el tiempo necesario para que los flujos de salida liberen suficiente espacio de transito y
estacionamiento. Estos dispositivos han dado buenos resultados siempre y cuando la demanda no presentara picos
abruptos, esto es cuando estuviera relativamente escalonada. Por lo tanto suelen combinarse con medidas de
aumento de la oferta de transporte publico en horarios pico, prioridad de acceso a este tipo de transporte y
construccion de estacionamientos de transferencia en nodos principales de la red de transporte publico para
disuadir el acceso en automdviles a las zonas con acceso controlado.

Este tipo de practica corresponde a un nuevo paradigma segun el cual se opta por no ofrecer la suficiente
capacidad de estacionamiento en los puntos de destino principales, restringiendo voluntariamente el nivel global
de la demanda. En otros términos, si bien las normas de construccién siguen obligando a la construccion de
cajones de estacionamiento, la capacidad total ofrecida estad desvinculada de la demanda maxima. El autor antes
referido (Donald Shoup) aboga por este tipo de politicas en el caso de Estados Unidos y de las grandes metropolis,
y propone la siguiente alternativa:
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e Cobro de cuotas compensatorias (In-Lieu Fees por su acrénimo en inglés). Esto es que en cada distrito de
oficinas y zonas comerciales, se ofrezca una capacidad limitada de estacionamiento. Por cada cajon no
construido, se cobraria a las empresas una cuota inferior al costo de los permisos y de construccién para
abonar un Fondo que financie la construccion de estacionamientos fuera de la vialidad en areas menos
sensibles y bien conectadas con transporte publico. Si bien esta medida parece interesante, desgraciadamente
el autor no ofrece ejemplos concretos de su puesta en practica.

e Adopcion de normas de construccion no vinculantes para limitar el nimero de cajones de estacionamiento
ofrecidos por metros cuadrados o unidades habitacionales en distritos céntricos. Algunas ciudades ya
empezaron a aplicar este tipo de normas. Por ejemplo, en el centro de Berlin, el segundo cajén de
estacionamiento para un vehiculo particular cuesta tan caro como la construccién de una recamara con el
propésito de limitar el estacionamiento a un cajoén disponible por unidad habitacional. Igualmente, se amplié
la norma de construccion a 1 cajon por cada 25 metros cuadrados de oficina (en lugar de 12 anteriormente)
para restringir la oferta de estacionamiento a empleados y visitantes.

La resefia anterior de algunas experiencias internacionales muestra que no existe una politica determinada de
estacionamiento publico que marque una clara pauta. Sélo aparece que la disposicion de cajones de
estacionamiento se relaciona cada vez mas con la capacidad de acceso a distritos urbanos especificos. Y que la
tendencia internacional consiste en cobrar al automovilista por el uso del espacio publico, en particular para
estacionar su vehiculo en la vialidad. Sin embargo, por mas que existan numerosos planteamientos y estudios
previos al respecto, no se evidencia una tendencia en cobrar el costo real de uso de este mismo espacio, esto es el
costo de oportunidad que representa la disposicién de un cajén de estacionamiento, integrando diversas variables
como son: el costo de capital y O&M del cajon disponible y el costo por congestionamiento vial (pérdida de
tiempo, contaminaciéon ambiental,...) asociado con el acceso a cada cajén disponible.

Aun asi, también la experiencia internacional muestra una tendencia creciente en el cobro del estacionamiento en
la vialidad mediante la aplicacidon de parquimetros con tarifas elevadas (que no aplican a los residentes), aunque
inferiores a las tarifas de estacionamiento publico fuera de la vialidad. Estos parquimetros procuran una fuente de
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ingresos permanentes de consideracién para los municipios concernidos que exceden varias veces los costos de
operacion, vigilancia y fiscalizacidén de los infractores.

Asimismo, es cada vez mas comun observar que los municipios cobran sobre cuotas por estacionamiento en la
vialidad o fuera de la vialidad que se utilizan para mejorar la oferta de transporte publico mediante un subsidio
cruzado (por ejemplo, Besancon, Berna, Estocolmo, Nancy, Niza,..). A medida que aumente la cuota de
estacionamiento, se espera que disminuya la demanda de espacios de estacionamiento y por lo tanto la demanda
de viajes en automévil hacia areas especificas, siempre y cuando exista una oferta alternativa y atractiva de
transporte publico. Incluso, esta condicion ha sido una clave de éxito de los proyectos de construccién de tranvias
o corredores protegidos para autobuses en varias ciudades europeas. La recuperacién de las sobre cuotas se
efectia mediante el cobro de una contraprestacién a los duefios de estacionamientos publicos y a los operadores
privados de parquimetros.

Puesto que se trata de la medida mas difundida y facil de implementar, se ofrece a continuacién un ejemplo de su
aplicacidon en el caso del Distrito Federal, destacando los ingresos que asi podrian generarse y a qué tipo de gastos
podrian aplicarse.

B) APLICACION EN EL CASO DEL DISTRITO FEDERAL

Diagndstico de la situacidn actual

En la actualidad, el transporte motorizado de personas en el Distrito Federal alcanza 19.4 millones de viajes-
persona-dia (VPD). De este total, los desplazamientos en automdéviles representan del orden de 5.8 millones de
VPD (30% de la demanda) y generan un trdnsito diario de 2.6 millones de vehiculos particulares (ademas de 1.1
millones de unidades que circulan en municipios de la zona conurbada del Estado de México). En cuanto a los
microbuses, cubren una demanda de aproximadamente 8.5 millones de VPD (44% de la demanda), esto es que
atienden en promedio los requerimientos de desplazamientos de 4.2 millones de habitantes del Distrito Federal,
de los cuales el 63% (2.7 millones de usuarios) utilizan una sola ruta de microbus en cada recorrido que efectuan.
Esto significa que 1.5 millones de habitantes usan por lo menos un microbus o una combinacién microbus-autobus-
transportes eléctricos.



Cabe mencionar que la posible creacion de nuevos CETRAM implicaria un transbordo obligatorio entre modos de
transporte publico que podria afectar parte de los usuarios que actualmente aprovechan las rutas largas de
microbuses para internarse desde la periferia hasta las areas céntricas del D.F. Asi, de los 2.7 millones de usuarios
gue recurren a un solo microbus en cada viaje, poco mas de la mitad (1.4 millones de usuarios) efectian recorridos
superiores a 16 kilémetros por viaje, lo que da a entender que usan rutas largas de microbuses (Fuente: EOD
2007).

Adicionalmente, las Encuestas Ingresos-Hogares del INEGI (con base en datos del afio 2005) mencionan que en las
familias con ingresos inferiores a 5 Sueldos Minimos Mensuales (SMM), el gasto en transporte varia entre el 18% y
el 22% de sus ingresos totales y llega a representar el segundo puesto de consumo familiar después de la
alimentacion. Esto explica en gran medida la popularidad del transporte en microbuses que recorre rutas radiales
muy largas, ya que permite a una parte apreciable de la poblacién alcanzar su punto de destino gastando en un
solo medio de transporte o transbordando a otros modos de bajo costo (Metro STC, Autobuses RTP, Sistema STE).

Referente a la capacidad de estacionamiento publico, si bien se conoce que los 42,000 cajones disponibles fuera de
la vialidad atienden un demanda diaria del orden de 200,000 automadviles, poco se sabe de la capacidad real de
estacionamiento en zonas comerciales y edificios de oficinas, puesto que la rotacién de vehiculos por cajon
disponible suele variar considerablemente (apenas 2 rotaciones diarias en estacionamientos de oficinas hasta mas
de 10 diarias en centros comerciales). Una estimacion gruesa seria que es poco probable que estos
estacionamientos fuera de la vialidad atiendan una demanda superior a 200,000 automoviles por dia.

De tal suerte que el estacionamiento en la vialidad representa la Unica opcion para 2.2 millones de automoviles
gue llegan a ocupar diariamente 13.2 millones de metros lineales de vialidad, o bien 6,600 kilometros de vialidad
(si se considera que pueden estacionarse en ambos lados de las calles principales y secundarias). En otros
términos, de los aproximadamente 9,800 kildmetros de vialidad sin prohibiciéon de estacionamiento en la calle, se
utiliza diariamente el 68% del espacio disponible para estacionar vehiculos, lo que resta hasta 2 carriles para la
circulacién en cada calle afectada.

Frente a esta situacion critica, si bien han existido varios planes para cobrar el estacionamiento en la vialidad
mediante la colocacién de parquimetros, la Unica experiencia a escala se desarrollé en las Colonias Lerma y
Cuauhtémoc donde se instalaron parquimetros que operan desde las 7:00 am hasta las 7:00 pm en los dias habiles,
cobrando una tarifa uniforme de 2.00 Pesos M.N. por cada % hora de estacionamiento.
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Segun informaciones de campo recopiladas por el Consultor y datos transmitidos por instaladores de
parquimetros, los costos anuales de O&M se establecen entre 2,500 y 3,000 Pesos M.N. por cajén (incluido una
rentabilidad garantizada del 30% anual que permite recuperar la inversion inicial en poco mas de 3 afios). Mientras
el cobro correspondiente al uso promedio del 50% de la capacidad disponible varia entre 5,500 y 6,000 Pesos M.N.
anuales por parquimetro instalado. Esto es que los excedentes devengados a los Municipios son del orden del 50 al
55% de los ingresos totales.

Aunque no se haya realizado ninguna investigacion especifica en el caso del Distrito Federal, existen diversas
investigaciones que indican que la colocacién de parquimetros induce una reduccién de la demanda de

estacionamiento en funcién de las tarifas cobradas, como se indica en el Cuadro 3.7 a continuacion:

Cuadro 3.7: Variacion de la Demanda segtin el Costo de Estacionamiento

Tipo de Automdviles Costos Fijos Anuales Costo anual de Estacionamiento
600 USD por afio 1,200 USD por afio 1,800 USD por afio
Vehiculo Nuevo (1-3 afios) 5,800 USD -5% -10% -15%
Vehiculo Promedio (6-8 afios) 1,000 USD -30% -60% -90%

Fuente: Donald Shoup, High Cost of Free Parking, p.570 citando una investigacion de C. Jong (1997) para las
ciudades californianas de Monterrey, Sacramento, San Diego y San Francisco.



Si se considera una tarifa de 5.00 Pesos M.N. por hora (en lugar de los 4 Pesos actuales) y una utilizacion promedio
de 2 a 6 horas diarias por vehiculo en dias habiles (260 dias por afio), se obtienen las siguientes estimaciones
ceteris paribus en el caso del Distrito Federal:

Cuadro 3.8: Aplicacién al caso del Distrito Federal

Estacionamiento 2 horas por | Estacionamiento 4 horas por | Estacionamiento 6 horas por
dia dia dia
Costo anual = 2,600 $ (215- |Costo anual =5,200 S (430-470| Costo anual = 7,800 $ (645-705

235 USD) usD) usD)
Vehiculos Nuevos -2.8% -4.2% -5.6%
(36% del parque)
Vehiculos Promedio -17% -25.5% -34%
(64% del parque)
Variacion de la -12% -18% -24%
Demanda

Fuente: Estimacion propia con base en la tasa de renovacion del parque de automdviles observada desde el afio
2000 (Ventas Nuevas anuales = 11-13% del parque registrado).

Esto es que la colocacién de parquimetros con una tarifa del orden de 5 Pesos M.N. por hora de estacionamiento
podria inducir una reduccidn de entre 12% y 24% de la demanda de estacionamiento en la vialidad en las areas
donde se aplique. Ahora bien debe procurarse abarcar zonas lo suficiente amplias y contiguas para evitar que esta
reduccion en las dreas de cobro se traduzca por una invasion de las calles donde no se cobra cuota alguna.
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b) Distribucién de los ingresos netos anuales por cobro de estacionamiento

Considerando los pardmetros antes definidos, la instalacién de parquimetros en las calles del Distrito Federal
tendria las siguientes implicaciones en términos de demanda de estacionamiento e ingresos potenciales anuales:

Cuadro 3 9: Demanda de estacionamiento e Ingresos anuales por cobro de estacionamiento

10% dela R0% de la vialidad 30% de la vialidad 40% de la 50% de la vialidad
vialidad vialidad
Autombdviles diarios involucrados 220,000 440,000 660,000 880,000 1,100,000
Demanda Diaria Efectiva (76%) 168,000 336,000 504,000 672,000 840,000
Horas anuales (Millones) 262 524 786 1,048 1,310
Ingresos (Millones $ por afio) 1,310 2,620 3,930 5,240 6,550
Excedentes (Millones S por afio) 655 1,310 1,965 2,620 3,275

Fuente: Estimaciones propias. Se considerd 6 horas promedio de estacionamiento diario, una tarifa de 55 por hora
y un Excedente del orden del 50% de los ingresos totales.

Los ingresos anuales netos asi generados podrian utilizarse para cubrir 3 tipos de requerimientos:

e Mejoras de barrios

e Subsidios al transporte publico
e Vales de transporte para la poblacién de menores ingresos

No existen reglas preestablecidas de reparto de los excedentes econdmicos provenientes del cobro del
estacionamiento en la vialidad. Algunas ciudades (sobre todo en Europa) han privilegiado el financiamiento del
transporte publico en autobuses mediante la aplicacién de un subsidio cruzado. En algunos estados de la Unién
Americana (California, New Jersey y Oregdn, entre otros) se ha propiciado un retorno de las sumas recaudadas a la
colectividad mediante mejoras en la infraestructura de los barrios. En este sentido se inclina el autor precitado
(Donald Shoup, p. 520) cuando recomienda aplicar un reparto inversamente proporcional a las sumas recaudadas a
favor de las inversiones en los barrios, como lo ilustra la Grafica 3.1 a continuacion:




Grafica 3.1: Distribucion de los ingresos por cobro del estacionamiento en la vialidad
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Asi con ingresos netos inferiores a 25 millones de USD por ano (hasta 300 millones de Pesos M.N.), Donald Shoup
recomienda que una parte minima (entre el 10 y el 20%) se dedique a mejoras de barrios a fin de asignar los
mayores presupuestos posibles a la modernizacion del transporte publico. Con ingresos netos superiores a 100
millones de USD por afio (hasta 1,200 millones de Pesos M.N.), propone que el 100% de los recursos recaudados se
apliquen a mejoras de barrios. En el caso del Distrito Federal, dificilmente se podrian aplicar las mismas reglas ya
gue se requiere financiar importantes subsidios a la empresa publica RTP (mientras que en Estados Unidos, el
costo del viaje no estd subsidiado y se establece en alrededor de 10 Pesos M.N.).

Ademads, llama la atencion que el ordenamiento del transporte publico también puede significar incrementos de
tarifas y/o costos de transporte, por lo que el apoyo a las familias mas necesitadas es igualmente una asignatura




pendiente. Por ejemplo, la creacidon de nuevos Centros de Transferencia Modal (CETRAM) en la cercania del Anillo
Periférico permitiria eliminar multiples rutas largas de microbuses que penetran hasta el area céntrica de la
Ciudad, pero significaria un traslado a autobuses de mayor capacidad, lo que representaria un costo adicional para

los

usuarios afectados, puesto que deberian pagar 2 pasajes en lugar de 1 (en microbus), cuando no existiera la

alternativa de utilizar rutas de Autobuses RTP para internarse en el Distrito Federal.

En

el Cuadro 4 a continuacion, se ofrece a titulo de ejemplo un posible reparto de los ingresos anuales generados

por el cobro de estacionamiento en la vialidad con base en las hipdtesis siguientes:

>

Construccion de ciclovias: 1,400,000 S por kildmetro. Fuente: Programa de Construccion de Ciclovias del GODF
2007-2012.

Estacionamiento para bicicleta: Maximo 1,800 $ por bicicleta = 1,200 $ por cada lugar + Costo de vigilancia de
600 S anuales por lugar (a razén de 1 vigilante para 80 a 100 lugares dedicados). Fuente: European Cyclist

Fedration, Woerden, Holanda que indica un costo maximo de los racks de bicicletas equivalente a 4,800 $ para
4 lugares de estacionamiento.

Construccion de vias peatonales: 6,000,000 $ por kildmetro (incluido mobiliario urbano). Fuente privada:

Arquitur Internacional S.A. de C.V.

Estimacion del subsidio a RTP: Costo de viaje = 6.50 S Recaudo = 2.50 S. Diferencia = 4.00 S por viaje para 1.2
millones de VPD, i.e. aproximadamente 5,000,000 $ por dia o bien 1,800 millones de $ por afio.

Vales de transporte: Compensacion de 8.00 $ por dia y por persona para cubrir el sobrecosto del traslado a
otro modo de transporte para aquellos usuarios cuya ruta de microbus terminaria en un CETRAM “periférico”.
Esto es una compensacion de 240 S por mes y por persona (2,880 $ anuales).



Cuadro 3.10: Distribucion de los ingresos anuales por cobro de estacionamiento

10% de la vialidad | 20% de la vialidad | 30% de la vialidad | 40% de la vialidad 50% de la
vialidad

Excedentes (Millones S por afio) 655 1,310 1,965 2,620 3,275
1. Mejoras de Barrios 55 (8%) 90 (7%) 125 (6%) 165 (6%) 205 (6%)
Ciclovias 25 km/afio =35 34 km/afio =47 45 km/afio =62 58 km/afio = 81 |72 km/afio = 100
Estacionamiento para bicicletas 2,500/afio = 5 3,500/afio = 7 4,500/afio = 9 6,000/afio = 12 | 7,500/afio = 15
Vias peatonales 3 km/afio =18 6 km/afio =36 9 km/afio =54 12 km/afio= 72 | 15 km/afio =90
2. Subsidio a la Red RTP 360 (55%) 620 (48%) 900 (46%) 1,175 (45%) 1,440 (44%)
% del subsidio actual 20% 35% 50% 65% 80%
3. Vales de Transporte 240 (37%) 600 (45%) 940 (48%) 1,280 (49%) 1,630 (50%)
Numero de personas apoyadas 83,000 208,000 326,000 444,000 566,000
% de usuarios que tendrian que 6% <15% 23% <30% <38%
sufragar hasta 4 viajes en
microbus
Imagen a 10 aios
Kildbmetros de ciclovias 250 km 340 km 450 km 580 km 720 km
Estacionamiento para bicicletas 25,000 cajones 35,000 cajones 45,000 cajones 60,000 cajones 75,000 cajones
Kildmetros de vias peatonales 30 km 60 km 90 km 120 km 151km

CONCLUSIONES SOBRE EL ESTABLECIMIENTO DE POLITICAS DE COBRO DE ESTACIONAMIENTO

EN LA CALLE

Se observa que el cobro del estacionamiento en la vialidad libera importantes recursos anuales, una vez cubiertos
los costos de O&M vy la utilidad de los operadores de parquimetros. Aunque sdlo se trate de un ejemplo tedrico, se
puede apreciar que la integralidad de la construccidon de la red de ciclovias prevista podria cubrirse con estos
ingresos propios, ademas de proveer estacionamientos seguros para bicicletas, una minima red de vias peatonales

en zonas de transito calmado y posiblemente gran parte del subsidio de operacién de la empresa publica RTP.

Sin embargo, estos recursos no son suficientes para compensar a todos los usuarios que deberian usar varios
modos de transporte en cuanto se limite el acceso a microbuses desde la periferia de la Ciudad. Este punto es de




suma importancia puesto que una politica de reordenamiento del transporte publico implica reestructurar
numerosas rutas largas de microbuses en provecho de rutas de mayor capacidad con autobuses (RTP,
Concesionarios privados y Metrobus), reservando asi el uso de los microbuses para los recorridos entre barrios y el
transporte desde colonias periféricas hasta los CETRAM donde los usuarios se conectarian con la red de autobuses
y Metro. En consecuencia, es de preverse un incremento del costo de transporte por usar varios modos de
transporte en cuanto no exista un sistema de tarifas integradas para todo el Distrito Federal, cuya aplicacién
resulta muy compleja en vista del gran nimero de agentes publicos y privados involucrados.

El universo de usuarios concernidos podria alcanzar hasta 1.4 millones de personas que aprovechan actualmente
las rutas largas de microbuses recurriendo a un solo pago de transporte. Mientras el sistema propuesto sélo
alcanza, en el mejor caso, para crear vales de transporte en provecho de 570,000 usuarios. Esto significa que se
deberia prever recursos adicionales del Presupuesto del GODF para resarcir a los usuarios afectados. Ahora bien
estas estimaciones se basan en los niveles tarifarios actuales, que resultan particularmente bajos en el caso de los
microbuses y autobuses convencionales para asegurar una adecuada calidad de servicios y reposicion de las
unidades. Por lo que se plantea la necesidad de actualizar las tarifas de transporte publico al mismo momento que
se reordenen las rutas de servicios. Esto implica estudios especificos para evaluar la magnitud de la transferencia
econdmica solicitada a los usuarios del transporte publico y compararla con su capacidad real de pago. Los
alcances de este tipo de estudios rebasan ampliamente la problematica aqui presentada sobre el cobro por
estacionamiento en la vialidad.

Sin embargo, vale la pena puntualizar que el ejercicio propuesto toma por base una tarifa de 5.00 $ por hora de
estacionamiento en la vialidad, muy inferior a los 16 0 24 S por hora que suelen cobrar los estacionamientos fuera
de la vialidad. A titulo de ejemplo, un aumento de 1 S por hora, con el mismo nivel de demanda, liberaria recursos
adicionales que varian desde 260 millones de Pesos M.N. hasta 1,310 millones de Pesos M.N. por afio, que podrian
utilmente asignarse a la dotacién de vales de transporte en provecho de un mayor nimero de familias con ingresos
menores.

Finalmente, cabe sefialar que las ciudades que han utilizado el cobro del estacionamiento en la vialidad como un
instrumento de ordenamiento del uso de la vialidad han tenido éxito, siempre y cuando estas politicas se
mantuvieron invariables durante un largo tiempo (por lo menos 10 afos) y se aplicaron actualizaciones tarifarias
tendientes en encarecer progresivamente el costo del estacionamiento a fin de disuadir el uso excesivo de
automoviles particulares en los distritos urbanos sensibles. Las pocas ciudades que emprendieron este camino,




lograron reducir el flujo vehicular en estos distritos y apalancar mejoras notorias en la calidad del servicio de
transporte publico. Pero también, estas Autoridades Municipales enfrentaron una fuerte impopularidad por parte
de los automovilistas, sobre todo en las zonas residenciales de medianos-altos ingresos y en las areas de atraccion
comercial.

Esto explica por qué una medida como el cobro del estacionamiento en la vialidad no puede aplicarse en forma
aislada. No solamente debe abarcar amplias zonas (de preferencia contiguas), pero se debe tener las provisiones
necesarias para ofrecer alternativas viables como son: i) la construccion de estacionamientos fuera de la vialidad en la
cercania de los distritos afectados; ii) el aprovechamiento del espacio vial liberado para promover areas de transito
calmado o acceso controlado con ciclovias y vias peatonales; iii) la dotacion de servicios de transporte publico de
calidad en las areas afectadas; y por ultimo iv) la negociacion con los interesados (comerciantes, poblacién residente)
para instrumentar medidas de remediacion como son la construccidon de bahias de estacionamiento para clientes y
para la carga-descarga de mercancias, asi como la aplicacidon temporal de impuestos prediales reducidos hasta que los
distritos concernidos se consolide.




3.4. ESTRUCTURA FiSICA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE SUSTENTABLE

La estructura propuesta para el programa de sustentabilidad del transporte contempla la reestructuracion del Sistema de
Transporte con base en el esquema de viajes locales y viajes de largo recorrido en la Zona Metropolitana. Como se sefiala
desde un principio, los viajes locales se son los que se realizan dentro de los barrios y colonias y areas que forman los
Distritos de Transporte propuestos en el presente Estudio y los viajes de largo recorrido, aquellos que se realizan entre
Distritos.

En el transporte, el principal causante de la contaminacién y los congestionamientos viales es el auto particular, de tal modo
qgue si se reduce el niumero de viajes que se realizan en auto y estos se transfieren a modos de transporte colectivo y al
transporte no motorizado, se puede esperar una significativa disminucién de los contaminantes producto del transporte y en
los congestionamientos viales.

Para fomentar el cambio de modo de transporte, la Ciudad enfrenta el reto de ofrecer un servicio que sustituya
satisfactoriamente al auto. Si se toma en cuenta que el auto es el vehiculo mas versatil que se puede usar actualmente en la
Ciudad y el que tiene la mayor infraestructura a disposicidon, ademds de conformarse en un territorio privado en la via
publica, el reto representa la mejora sustancial de los servicios en transporte publico la creacién de nuevos servicios de
transporte publico.

El uso de la bicicleta representa una alternativa atractiva para el Programa de Sustentabilidad del Transporte. Para lograr que
el uso de la bicicleta se establezca como modo de transporte cotidiano se requiere de la aplicacion de varias medidas que en
forma conjunta posibiliten el uso de la bicicleta. Cabe mencionar que la bicicleta a pesar de ser una maquina de transporte
totalmente sustentable, practicamente carece de infraestructura que posibilite su uso. Las condiciones de inseguridad,
generadas por décadas de falta de atencién, han provocado su casi nula participacién en la ciudad como modo de transporte.

De igual manera, caminar en la Ciudad de México es una costumbre que se fomenta poco, que cede su espacio a la vialidad y
gue se deja en segundo término en las normas y reglamentos, el presupuesto de mejoras de la via publica, el derecho de
paso en cruceros a nivel, el espacio de banquetas. En el presente Estudio se reconoce al peatén como la esencia del
ciudadano, que debe ocupar el lugar preferencial en la planeacidn y desarrollo del espacio publico.
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El Programa de Transporte Sustentable se basa en las siguientes estrategias:

e Lacreacién de una red de transporte de largo recorrido que incluya Trenes Urbanos, Tranvia, Autobuses convencionales y
articulados y Trolebuses. Integrados a través de una red de Estaciones de Transferencia y Paradas de Interconexion y un
Sistema Tarifario Integrado

e Lacreacién de estructura de Transporte Local en los Distritos de Transporte, que satisfaga las necesidades particulares de
su area de servicio. En estas dreas se estructuran servicios de transporte colectivo en autobuses cortos de distribucién de
viajes al interior del Distrito y de enlace con los servicios de transporte de largo recorrido; se estructuran los servicios de
taxi en bases para servicio local.

e La creacién de las condiciones necesarias para que los viajes a pié, en bicicleta y en modos no motorizados se puedan
realizar en condiciones satisfactorias.

e La aplicacién de medidas orientadas a desincentivar el uso indiscriminado del auto.

Para atender esta necesidad de reestructurar el Sistema de Transporte se requiere del desarrollo proyectos y obras que se
han inscrito en Programas Estratégicos del Programa de Sustentabilidad del Transporte y que suman acciones y proyectos
qgue lleva a cabo la presente Administracion a propuestas de la estructura del Transporte Sustentable. Los Programas
Estratégicos son: 9 Programas Estratégico de Transporte Modal, uno para cada modo de transporte (tabla 11l.7), Programa
Estratégico de Desarrollo de Estructura de Transferencia , Programa Estratégico de Desarrollo de Areas de Transito Calmado,
un Programa Estratégico de Estructuracion de Tarifas Subsidios y Cobros en el Transporte y dos Programas que se relacionan
con todos los anteriores, Programa Estratégico de Seguridad en el Transporte y Programa Estratégico de Educacion Vial y
Difusion.

La estructura de viajes de Largo Recorrido y de los Viajes Locales se basa en la divisiéon de la Ciudad en Sectores de acuerdo a
las condiciones del Sistema de Transporte y caracteristicas de la zona. Se procura adecuar las propuestas a las condiciones de
la Ciudad y a las posibilidades de desarrollo, ya que el Programa requiere de inversiones cuantiosas y obras complejas, que
deben realizarse paulatinamente.
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. Transporte Motorizado
Transporte no motorizado P

Transporte Publico

Transporte Masivo

Privado
o Peatdn « Motocicleta o Taxi Camiodn de 45
« Ciclista « Moto de mayor Transporte Colectivo pasajeros
potencia « Taxis colectivos Metrobus

« Auto particular

o Combi de 15 pasajeros
« Camionde 25y de 30
pasajeros

Tren ligero y trolebus
Metro

Cuadro 3.11 Modos de Transporte




PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

3.5 ESTRUCTURA TERRITORIAL Y DE
VIALIDADES

A) ESTRUCTURA URBANA

La estructura de la Ciudad estd definida por la
ubicacién de los asentamientos humanos en la zona
metropolitana, los usos de suelo de los diferentes
asentamientos de la Ciudad y las vias de
comunicacion.

SECTORES

En el presente Estudio se han identificado 17 sectores
de la Zona Metropolitana en los que se presentan
condiciones particulares en la problemdtica del
transporte. El uso de suelo da lugar a que se
desarrollen actividades particulares en cada sector de
la Ciudad, en los que se presentan viajes
caracteristicos de acuerdo a las actividades que se
desarrollen. La ubicacidn geogréfica y en la estructura
de la Ciudad que ocupan los sectores, condicionan el
tipo de viaje que presentan. De esta manera se
presentan sectores con elevado numero de viajes que
los atraviesan y otros en los que esta condicién no se
presenta.

Los 17 sectores identificados en este Estudio son:

Figura 3.1 Sectores de Transporte

1. Cuatro sectores comprendidos dentro del
Circuito Interior (Ruta del Bicentenario), divididos por
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el Viaducto Miguel Aleman, la Calzada de Tlalpan entre el cruce de Rio Churubusco y el Centro Histérico, y Eje Central desde
Madero hasta La Raza. Estos cuatro sectores conforman la Ciudad Central, en la que ocurren gran diversidad de actividades y
usos del suelo que motivan que en esta zona se presente la mayor cantidad de viajes por destino, por paso y los que generan
los propios sectores.

2. Cinco sectores que conforman un anillo entre el Anillo Periférico y el Circuito Interior. En estos sectores se presentan
condiciones del transporte particulares en cada uno.

El Sector Noroeste, sefialado con el numero 5 en el mapa Il.1 atrae viajes por la actividad industrial y comercial y las oficinas
asentadas en este sector; ademads, genera viajes de grandes unidades habitacionales y es paso necesario entre el sector
Noroeste del Estado de México y la Ciudad Central.

Similar fendmeno sucede en el sector Noreste, sefialado con el nimero 6 en la figura 3.1, con el paso de los viajes que
provienen del sector noreste del Estado de México.

En ambos casos los viajes desembocan en el norte de la Ciudad de México lo que convierte a los sectores 5y 6 en sectores
con grandes cargas de viajes.

El sector 7 es paso de los viajes que llegan al Distrito Federal desde el oriente y presenta la misma problematica de los dos
sectores anteriores.

El sector 8 es uno que presenta menor presiéon de los viajes de paso, ya que lo afecta principalmente el sector que
corresponde a Xochimilco y Milpa Alta fuera del Anillo Periférico y que representan menores volimenes de viajes que los que
afectan a los sectores 5,6 y 7; sin embargo, es un sector que presenta severos congestionamientos porque alberga
numerosas unidades habitacionales y los servicios de transporte publico no son eficientes (se carece de Metro) y el uso del
automovil es alto es también una zona en alto crecimiento.

El sector 9, alberga areas de servicios, comercios y oficinas que atraen viajes y concentra zonas con alto nivel econdmico lo

gue se refleja en alta tenencia de automoviles, es paso de viajes del poniente de la Ciudad, sin embargo estos viajes se
originan dentro del Distrito Federal.
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3. Los sectores 10 y 11 corresponden a la “Zona de Montafia”, Xochimilco y Milpa Alta, y la “Zona de Barrancas”, desde
Tlalpan hasta Tlalnepantla, en el lado externo del Anillo Periférico; forman la Periferia de la Ciudad de México al Suroeste y
oeste. Estos sectores presentan la condicién particular de conformarse por zonas separadas por barreras geograficas, con
poca conectividad entre ellas a pesar de ser colindantes, el flujo de viajes desemboca al Anillo Periférico donde se presenta la
primera opcidn de enlaces de viajes interurbanos.

El creciente numero de autos en la Ciudad provoca que los accesos a estas dreas presente conflictos de congestionamientos,
ya que en su mayoria cuentan con pocas vialidades de alimentacién y distribucién dentro de cada zona. La mayoria de las
vialidades de acceso a estos sectores tienen origen en caminos secundarios o antiguos caminos rurales y son pocas las
vialidades que estan preparadas para recibir grandes volumenes de transito. Las pocas vialidades amplias que existen en los
sectores 10 y 11 (Reforma, Palmas, Constituyentes,), presentan severos congestionamientos por ser vias de enlace regional.
Los congestionamientos en vialidades con pendiente provocan mayor contaminacién por la mayor demanda de energia para
arrancar y mover vehiculos en subida. El caso de Avenida Constituyentes se agrava por ser esta la vialidad de salida de
vehiculos de carga hacia el poniente del Distrito Federal.

El sector 12 corresponde al Estado de México en la zona entre Anillo Periférico y la Sierra Guadalupe al noreste de la Ciudad.
Este sector forma parte de la periferia y presenta condiciones de montafia y de paso entre el Noreste del Estado de México y
el Distrito Federal, que influyen en los sectores 6 y 5 del Distrito Federal. Contiene grandes conjuntos habitacionales
populares.

4. Los sectores 13, 14, 15, 16 y 17 conforman los suburbios de la Ciudad de México. Se caracterizan por estar separados
de la Ciudad interior por barreras naturales que causan la canalizacién de los viajes entre estos sectores y el Distrito Federal
por un limitado numero de vialidades. Estos sectores pertenecen al Estado de México y en el presente estudio se consideran
como areas que aportan viajes al Distrito Federal y las zonas en que impactan. Es de especial relevancia considerar las obras
de transporte masivo que el Estado de México esta desarrollando en su territorio y que tendran impacto en la capacidad de
los servicios en el Distrito Federal.
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DISTRITOS

Los sectores descritos, son areas muy extensas en
las que se presentan multiples caracteristicas
socioecondmicas, de uso de suelo, traza urbana y de
estructura de las vialidades. Es necesario diferenciar
zonas al interior de los sectores, ya que las distintas
caracteristicas requieren de soluciones particulares
para el Sistema de Transporte.

En la Encuesta de Origen y Destino 2007, el INEGI ha
realizado una primera divisibn de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México. Esta division,
agrupa AGEB® en &reas que presentan uniformidad
estadistica en aspectos socioecondmicos similares y
se retoma en el presente estudio a fin de conservar
criterios estadisticos uniformes con la informacion
estadistica disponible.

La base socioecondmica de la Encuesta Origen y
Destino 2007 es congruente con la estructura del
transporte, porque inciden estos aspectos en las
caracteristicas de los viajes que se realizan por
zonas.

Figura 3.2 Distritos de Trg

¢ Areas Geograficas Estadisticas Basicas, areas que comprenden superficies equivalentes a manzanas de las colonias.

®
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UNIDAD TERRITORIAL DEL TRANSPORTE (AREAS DE TRANSITO CALMADO)

La Unidad Territorial del Sistema de Transporte se
considera en este estudio al vecindario compuesto por
vialidades secundarias. Este criterio conforma dreas
limitadas por Vialidades Primarias, esta condicién se
presenta en pueblos, barrios, colonias y fraccionamientos
y conjuntos habitacionales de la Ciudad.

La traza urbana, el uso de suelo, incluso costumbres e
historia, dan el caracter particular que tiene cada sitio de
la Ciudad. Al interior de estas unidades los movimientos
de personas que tienen prioridad, son aquellos que se
relacionan con las actividades locales. Dependiendo de
las caracteristicas de cada area, se presentaran
actividades y los tipos de viajes que estas generan.
Cualesquiera que sean las actividades que se desarrollan
en estas dreas, los viajes locales en vialidades secundarias
tienen una dinamica diferente de los viajes de traslado
entre dreas distintas.

Los viajes originados o con destino en areas conformadas
por vialidades secundarias son de los siguientes tipos: a)
el viaje al interior del area con destino a actividades
vecinales, b) el viaje de salida del area, para lo que el
viajero debe alcanzar una Via Primaria o un servicio de
transporte que le enlace con el drea de destino y c) el
viaje que tiene como destino el area en cuestion en el
qgue el viajero busca el domicilio de su destino y si usa

auto, busca espacio de estacionamiento. En estos viajes
locales la actitud de los automovilistas y viajeros es

relajada, en particular el automovilista puede viajar a




baja velocidad sin incomodarse a diferencia de los tramos de viaje que son de traslado entre areas distintas en los que el
viajero tiene interés en reducir el tiempo de viaje. En el viaje entre areas distintas, donde las condiciones ideales de viaje son:
la mayor rapidez de viaje posible (en términos de tiempo y no de velocidad), recorridos sin obstaculos y flujo continuo.

Estas Unidades Territoriales definidas con base en la clasificacion de las vialidades, son dreas en las que se puede realizar un
ordenamiento de acuerdo a sus necesidades de transporte que las convierta en Areas de Transito Calmado, esto significa que
en dareas con Vialidades Secundarias, los viajes locales tendran preferencia y los viajes de paso deben ser desalentados o
cancelados. Como se seiala anteriormente, la circulacién tiende a ser calmada en los viajes locales y se debe facilitar la
realizacion de los viajes a pié, ya que en todos los viajes locales al menos una parte se realiza a pié. El fomento de los viajes a
pié favorece la vida vecinal, las acciones y obras que se realicen para favorecer al peatdn, también fomentan la creacién del
caracter del vecindario y puede fomentar la consolidacidon de areas, el embellecimiento de las zonas y el impulso a las
actividades vecinales.

La creacién de Areas de Transito Calmado se puede convertir ademas en impulsor del desarrollo de la Ciudad con la
participacién ciudadana, al recuperar para el ciudadano el espacio acaparado por el automoévil y el rescate de la identidad de
barrios, colonias y pueblos.

En la Unidad Territorial mas pequefia los limites de las Areas de Transito Calmado los conforman las Vialidades Primarias y
obstaculos a los peatones, generalmente conforman dreas que pueden ser recorridas a pie. Varias de estas Unidades
Territoriales, pueden pertenecer a un conjunto uniforme y conformar un Distrito, dentro del cual el ordenamiento del
transporte tenga caracteristicas similares y se establezcan enlaces que permitan la interconexién entre Areas de Transito
Calmado y se puedan conformar Distritos con servicios de transporte local, entre los que seran prioritarios los viajes en
bicicleta, viajes en transporte colectivo local y viajes en Taxi.

La estructuraciéon de los barrios hacia su interior debe identificar los elementos que crean centros de barrio como plazas,
parques, mercados y en general sitios que atraigan viajes para crear en sus inmediaciones areas donde el peatdon cuente con
areas exclusivas y preferencia de paso. Estos centros de barrio pueden conformarse como barreras al transito de paso
integrados a corredores peatonales y ciclistas que enlacen los diferentes centros de barrio.

La modificacion de los barrios hacia areas de transito calmado puede contemplar el cierre de ciertos accesos a los barrios,
cuando ello contribuya a evitar el transito de paso y a crear condiciones mas amables al peatén y al ciclista. El ordenamiento
de los accesos y salidas de las Areas de Transito Calmado, tiene por objeto canalizar la circulacién de acceso y salida de las
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Areas T. C. de manera que se evite el cruce de las mismas para alejar el transito de paso. Esta medida puede coadyuvar a la
seguridad en los vecindarios al tener mayor control de los vehiculos que circulan en los vecindarios. La vida vecinal
contribuye a la creacién de areas seguras al fomentar la

convivencia y familiaridad entre vecinos.

B. ESTRUCTURA VIAL.

La estructura actual de a vialidad en la Ciudad de Meéxico
contempla una jerarquia de vialidades de acuerdo a su longitud
y capacidad, y se establece una clasificacidén en tres categorias
de vialidades: Primarias, Secundarias y Terciarias.

VIALIDADES PRIMARIAS

Las Vialidades Primarias se clasifican a su vez en varias clases
mientras que las vialidades secundarias no tienen mayor
diferenciacién. Por su funcién en la estructura del Sistema de
Transporte tanto en las vialidades primarias como las
secundarias se requiere de una definicion de la funcién de cada
vialidad en la estructura del Sistema de Transporte y de una
clasificacion que refleje esta funcion. Asimismo, se requiere de
la definicion del uso de los carriles de la vialidad y la definicion
de requerimientos de espacios por los usuarios de la via
publica.

Formalmente, las Vialidades Primarias en la Ciudad de México
estan fuertemente estructuradas con el Circuito Interior y el
Anillo Periférico como elementos anulares; vialidades que 7
cruzan grandes tramos dan una estructura de red al resto de la
Ciudad.

Figura 3.4 Estructura de vialidades por sectores.

La red de Vialidades Primarias existentes es la base para | ]




proponer la estructura del Sistema de Transporte de Superficie.

Para el establecimiento del Programa de Sustentabilidad del Sistema de Transporte es necesario establecer una clasificacion
mas profunda de las vialidades en las que se establezcan en cada una de estas categorias funciones especificas de las
vialidades en el Sistema de Transporte. Esta clasificacion debe establecer ademas la distribucion del espacio de la vialidad
para los diferentes modos de transporte.

La circulacion de las unidades de los diferentes modos de transporte, tiene caracteristicas particulares para cada modo de
transporte. Dentro de los que se destacan:

. Tamano de las unidades de transporte y la persona. El peso y tamafio de las unidades de transporte imponen
requerimientos de espacio para circulacion y maniobras distinto para cada tipo de vehiculo. Las diferencias entre camiones y
autos, por ejemplo, se reflejan en el ancho de carriles requerido para circular, para hacer maniobras y para detener el
movimiento de la unidad. Ademas, la diferencia de peso de las unidades impone riesgos adicionales para los casos en que se
presentan colisiones. Estas diferencias entre modos de transporte se acentuan al tratarse de ciclistas y peatones con otros
modos de transporte.

. Velocidad de circulacion. Las caracteristicas de los vehiculos permiten desarrollar velocidades maximas de circulacién
para cada tipo de vehiculo, dentro de los margenes de seguridad aceptables. La Tabla LIV ilustra claramente la diferencia de
distancia requerida para detener un auto y un camidn a partir de una velocidad inicial igual, que se traduce en mayor espacio
requerido para la circulacion de camiones. Cuando los camiones comparten la vialidad con los automoéviles, se convierten en
obstaculo para los autos. Cuando se trata de peatones y ciclistas en contraste con los automotores, la diferencia de velocidad
de circulacion se amplia.

. Dindmica de circulacion. Segun su uso, los vehiculos presentan diferentes dindmicas de viaje. El auto particular es
independiente de los demas viajes y se usa generalmente en viajes completos de origen a destino, el conductor de automovil
pretende realizar su viaje con el menor niumero de altos en su recorrido y viajar a velocidad constante. Por su parte el
transporte colectivo y los vehiculos repartidores tiene una dinamica distinta con altos frecuentes. De la misma manera el
peatdn y el ciclista tienden a viajar con una dinamica distinta, mas calmada, por el simple hecho de que a estos les demanda
mayor desgaste de energia el correr y desde luego que a velocidades menores.
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Por estos motivos es conveniente separar los modos de transporte en la vialidad, para garantizar las condiciones de
seguridad en los viajes y para facilitar la circulacion de los diferentes modos de transporte y evitar las obstrucciones entre
modos de transporte.

En las vialidades primarias el transporte colectivo debe correr por carriles separados de los autos particulares, en las que se
deben evitar las fricciones en las intersecciones. Cuando el transporte colectivo circula por carriles exclusivos, lleva al maximo
la eficiencia de la infraestructura vial, hecho que demuestra el corredor del Metrobus en el D.F. En algunas vialidades
primarias es posible introducir dos carriles para la circulacién del transporte colectivo, con ello la circulacion de las unidades
de transporte colectivo pueden operar con dindmicas distintas; por ejemplo, unidades con paradas frecuentes y unidades
con paradas distantes que posibilitan la reduccién de los tiempos de recorrido, de igual manera las unidades que no tengan
bajada solicitada en una parada, pueden rebasar a las unidades que estén cargando pasaje, esto con beneficio de la
operacion de la unidad y del pasajero. Los carriles exclusivos, evitan al transporte colectivo mezclarse con los
congestionamientos provocados por el elevado nimero de autos particulares, que constituye uno de los principales motivos
por los que las personas prefieren viajar en auto particular, ya que sin una drastica separacion, el viaje en transporte
colectivo no ofrece ningun beneficio en calidad del viaje y tiempo de recorrido.

El quitar carriles de la Vialidad Primaria a la circulacién del automdvil, creara condiciones mds estrechas para la circulacién de
autos, que puede provocar congestionamientos muy severos, sin embargo, creara condiciones de circulacion mas fluidas que
pueden compensar en cierta medida la disminucidn de carriles. En cambio, creard condiciones extremadamente fluidas para
la circulacién del transporte colectivo, lo que serd un motivo por el cual parte de los viajeros en automoévil se transfiera al
transporte colectivo. En las horas pico las intersecciones estan saturadas por autos que no logran cruzar por la acumulacién
de congestionamientos de cruceros u obstaculos flujo abajo de la circulacion, este tipo de conflicto afecta también la
operacion de Transporte Colectivo.

El estacionamiento en las Vialidades Primarias, es una de las principales causas de los congestionamientos en estas vias. Se
debe evitar el estacionamiento en Vias Primarias en la medida de lo posible y regular en los sitios en que sea inevitable con la
definicion clara de los lugares y tiempos que pueden permanecer los vehiculos. En algunas vialidades pueden establecerse
horarios nocturnos durante los que se puedan estacionar los vehiculos y establecer campafias de recuperacién de vialidades
con gruas a partir del inicio de los horarios pico de transito.

La separacién entre el transporte motorizado y ciclistas en la Vialidad Primaria, tiene una connotacién de mayor
envergadura, ya que va de por medio la integridad fisica de las personas. La velocidad de circulaciéon en las Vialidades
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Primarias debe adecuarse al maximo de su capacidad de disefo, los que implica un riesgo muy alto para peatones y ciclistas
expuestos a circulacion de los autos (ejemplo: un automovilista promedio viajando a 60km/h requiere de 35 metros para
detener un auto en condiciones normales a partir del momento que se percata de un obstaculo).

Los carriles para ciclovias en vias primarias requieren de barreras de proteccién contra la circulacién de automotores o
espacio libre entre el carril de la bicicleta y el transito de automotores, como en el caso de camellones anchos que se puedan
adecuar para la circulacion de bicicletas. Los cruces a nivel en intersecciones y pasos para bicicletas deben contar con
sefializacion y semaforos que garanticen la seguridad del ciclista. En algunas vialidades los pasos a desnivel podran ser
necesarios y una opcién a considerarse en materia de solucién de cruceros conflictivos, debe considerarse que el desarrollo
de la pendiente para que puedan circular las bicicletas no puede exceder ciertos limites.

En el caso del peatdn en las Vialidades Primarias, las precauciones deben ser igualmente extremas. Las sendas por las que
circule el peatdon deben estar protegidas del transito de automotores e incluso de las bicicletas. Los cruceros deben estar
clara y explicitamente sefialados y debe contar el peatdon con tiempo suficiente para cruzar las vialidades,
independientemente de sus condiciones fisicas y capacidades. Deben evitarse todos los posibles conflictos entre los
automotores y el peatdn, con las vueltas continuas en las esquinas de las vialidades primarias o las vueltas con semaforo que
permiten vueltas al mismo tiempo que le corresponde el paso al peatdn. Los puentes peatonales son una solucién extrema a
la que se debe acudir en casos en que no exista alternativa para el peatdn; en cuyo caso, debe considerarse el concepto
“accesibilidad total”, que se refiere a que todos los ciudadanos, independientemente de su capacidades deben tener acceso
a los lugares publicos y el sistema de transporte. Por lo tanto, los puentes peatonales deben contar con elevadores para
minusvalidos y personas de la tercera edad, escaleras automdticas o mecanismos que faciliten el viaje al peatdn. Cabe
sefalar que los puentes peatonales, para librar la altura requerida por los transportes de carga, alcanza el equivalente a la
altura de un edificio tres pisos.

El caso de las motocicletas en la vialidad representa un problema particular. Las motocicletas, en primer lugar son de dos
tipos, las que pueden desarrollar altas velocidades y las motonetas. Las primeras son peligrosas para el conductor y el
pasajero por la velocidad a la que se pueden desplazar y la poca proteccion que tiene. Estas motocicletas que desarrollan alta
velocidad, no deben compartir el espacio con las bicicletas y aun cuando los motociclistas viajan en riesgo mezclados con los
automoviles, no existe suficiente espacio para crear los carriles especiales para este modo de transporte y deben compartir la
vialidad con los automovilistas, para lo cual se deben desarrollar normas de circulacion para los motociclistas y normas de
proteccién que deban acatar los automovilistas en presencia de motocicletas.




La motoneta es un vehiculo que se ha popularizados en algunas ciudades del mundo por su versatilidad en el transito urbano.
Relne caracteristicas de disefio que representan grandes ventajas para los viajes urbanos; por su versatilidad de manejo,
tamafio compacto, proteccidn y postura en el asiento; sin embargo, los motores de este tipo de vehiculo son generalmente
de 2 tiempos y requieren consumir aceite con la gasolina, lo que las hace altamente contaminantes. El fomento de este tipo
de vehiculos puede provocar un trafico desordenado como en las ciudades asidticas donde la motocicleta pequefia es un
modo de transporte comun. En el caso de las motonetas se recomienda se restrinja su uso a vialidades secundarias
compartiendo espacio con los automaviles con las respectivas reglas de circulacidn y proteccion de las personas.

VIALIDADES SECUNDARIAS

Las Vialidades Secundarias carecen de mayor clasificacion en la estructura de la vialidad actual, aparte de ser vialidades con
menor capacidad y continuidad tienen la misma preferencia para el automaovil que cualquier otra vialidad. La traza ortogonal
de la mayoria de las colonias de la Ciudad de México, favorece que cualquier vialidad secundaria se convierta en ruta de paso
de transito que no tiene ni origen ni destino en los vecindarios. El resultado es que el automavil invade la mayor parte del
espacio publico y compite con la vida vecinal.

En la estructura que se propone para orientar el desarrollo Sustentable del Sistema de Transporte, las Vialidades Secundarias
adquieren una importancia relevante. La propuesta de sustentabilidad del transporte, se apoya el transporte en modos no
motorizados, estos modos de transporte se adecuan de mejor manera a las condiciones de circulacién en vialidades
secundarias. Para andar en bicicleta y caminar confortablemente y con seguridad se requiere de calles con transito lento de
automoviles y ambientes tranquilos.

Para fomentar la circulacion de peatones vy bicicletas al interior de los barrios y colonias, es necesario un ordenamiento de la
vialidad Secundaria que permita mejorar las condiciones de circulacién del peatén vy el ciclista. El peatdn, incluso al interior
de los barrios ha perdido su lugar en la via publica, los automovilistas circulan como su tuvieran la preferencia en cada calle y
crucero sobre los peatones y bicicletas. Los automoviles obstruyen estacionados sobre las aceras y los cruces peatonales, en
circulacion son pocos los automovilistas que ceden el paso al peatdn o que respetan el espacio de circulacién del ciclista
guardando distancia y tomando precauciones.

El reordenamiento de la Vialidad Secundaria propuesto en el presente estudio, contempla la modificacidn del disefio de las
vialidades para proporcionar mejores condiciones de circulacidn a los ciclistas y peatones. Considera la necesidad de normar
el disefo y superficie asignada a los peatones y ciclistas, contempla también la necesidad de establecer estandares para la
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circulacion de peatones y normas de disefio para anchos de andadores, pendientes, acabado de pisos, ubicacion de
mobiliario, etc.

Las aceras deben disefiarse en proporcion al volumen de uso esperado, el ancho minimo reglamentario de 1.20 m. permite el
paso de dos personas; sin embargo el uso de las aceras suele ser mds intenso en muchos casos (ejemplo claro de este
problema son las calles del Centro Histérico, donde los peatones caminan por el arroyo porque no hay cupo en las aceras).
Debe considerarse al interior de las Areas de Transito Calmado la creacién de dreas peatonales, estas areas peatonales
podran estar conformadas por aceras anchas, calles completas o plazas y parques que se extiendan sobre el espacio
ocupados por el arroyo, hasta limitar la circulacién de vehiculos a los que acceden a los domicilios de las calles convertidas
en peatonales.

Se ha descrito la funcién que debe tener la via publica al interior de los barrios y colonias, como estructuradora de la vida
vecinal. En cuanto a la funcidn en la estructura de transporte, las Vialidades Secundarias distribuyen los viajes al interior de
los barrios y colonias y sirven de estacionamiento a los automovilistas que llegan a la zona y no cuentan con estacionamiento
privado.

El automdvil acapara un porcentaje muy alto de la vialidad en la Ciudad, desplaza y obstruye a todos los demads usuarios de la
via publica. Por costumbre o idiosincrasia, el automovilista considera tener la preferencia sobre todos los demas medios de
transporte, incluido el peatodn. Esta situacién no cambia al interior de los vecindarios, donde es frecuente que los peatones
no tengan oportunidad de cruzar una calle vecinal por el constante paso de automaviles. Aln cuando el peatdn se encuentre
en el cruce peatonal en disposicidn de cruzar., los automovilistas que se desplazan por el interior de los vecindarios -en
especial los que van en viajes de paso-, suelen mantener la velocidad con que circulan en Vialidades Primarias o superiores si
las Vialidades Secundarias son amplias y se encuentran despejadas de autos.

Para establecer un ordenamiento en los vecindarios que permita el transito de peatones y bicicletas, se requiere de
modificaciones al disefio de las calles y ordenamiento del uso de la vialidad en cada tramo. La funcién de diferentes tramos
de la vialidad debera corresponder a la estructura del vecindario, las actividades que se realicen en cada sector de vecindario,
los sitios de concentracion de actividades vecinales y el caracter formal del vecindario. De esta manera las diferentes
funciones de los tramos de la vialidad pueden ser:
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. Acceso y salida del vecindario. Que son sitios en los que el arroyo puede reducirse para impedir el estacionamiento de
vehiculos, dar mayor seguridad al paso de peatdn y destacar que se esta entrando a un sector donde se debe circular con
precaucién y a velocidad limitada.

. Calles distribuidoras. Por las que se circula en el vecindario para acceder a calles vecinales y domicilios. En estas calles
pueden circular las unidades de transporte colectivo local que mds adelante se describen. En estas vialidades puede
restringirse el estacionamiento para facilitar la circulacién de distribucién en el vecindario.

. Calles estacionamiento. Que seran aquellas pueden albergar autos estacionados y en las que se pueden instalar
parquimetros.
. Calles semi peatonales. En las que el estacionamiento se restringe al igual que el ancho del arroyo y se limita la

circulacién vehicular.
. Calles peatonales. En las que solamente se permite la circulacion en bicicleta y de peatones.

Se propone en el presente estudio, que todas las vialidades al interior de los vecindarios en la zona plana de la Ciudad
cuenten con espacio por el cual puedan circular las bicicletas. Se propone manipular la ubicacién de los estacionamientos en
la calle de manera que los mismos automdviles estacionados constituyan una barrera contra los autos en circulacién.

Estas propuestas pueden contar con infinidad de detalles de disefio y adecuaciones al estilo de los vecindarios. La adecuacién

de las calles a una circulacion lenta puede incluir glorietas, jardineras, esculturas, plazoletas, etc. que obliguen al conductores
a reducir la velocidad y que pueden mejorar la imagen urbana de los vecindarios.

3.6. ESTRUCTURA DE LOS MODOS DE TRANSPORTE.

El Transporte Colectivo se puede dividir en tres niveles de servicio:

. Transporte de gran capacidad. Que lo constituyen los sistemas de trenes en vias confinadas (Trenes Suburbanos,
Metro y Trenes Elevados.

. Transporte Masivo en autobuses

. Transporte colectivo en unidades medianas y chicas
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C. TRANSPORTE DE GRAN CAPACIDAD

Las redes de trenes urbanos y suburbanos son los modos de transporte que mayor eficiencia proporcionan para transportar
masivamente viajes. Su circulacion continua garantiza tiempos de viaje uniformes y permite operar los sistemas al maximo de
su capacidad sin interrupciones ajenas a los mismos sistemas.

Los trenes urbanos y suburbanos requieren de un alto costo de inversién y de operacién. Son sistemas que deben operar en
capacidades cercanas a su capacidad para ser rentables y arrojan costos de operacidon y mantenimiento altos que colocan el
costo del viaje, en las diferentes ciudades del mundo, en precios superiores a un Ddélar Americano, dependiendo de la
tecnologia, nivel de los salarios de la ciudad en que operen y la calidad del servicio.

Estos sistemas de Transporte de Gran Capacidad, son necesarios para la Ciudad de México, en particular para los enlaces
metropolitanos con los municipios de la Zona Conurbada y grandes canales de viajes, donde en otros modos de transporte se
requiere mayor superficie, como sucede en las vialidades de los accesos del noroeste, noreste y oriente del Distrito Federal.
Al interior de la Ciudad las redes de Metro y Trenes Elevados representan una alternativa de primer nivel para atender los
viajes urbanos. A futuro, puede pensarse que estos modos de transporte seran los que predominen y alcancen a resolver las
necesidades de transporte de los ciudadanos.

Comparativamente, los tres tipos de trenes sefalados, presentan diversas caracteristicas. Los trenes suburbanos,
generalmente corren por vias confinadas para evitar accidentes con automdéviles, peatones cruzando e incluso para evitar el
paso de animales. Estas vias forman barreras infranqueables para los peatones y ciclistas y deben contemplar la construccién
de pasos que restauren la desintegracion que provocan en las zonas que atraviesan. El mismo fendmeno sucede con los
trenes de superficie urbanos, come el caso del Metro en la Calzada de Tlalpan.

El Metro y los Trenes Elevados son opciones que permiten la separacion de los Sistemas de Gran Capacidad sin fraccionar y
formar barreras en la Ciudad. EI Metro Subterraneo es el sistema mds costoso y aln cuando cuente con estaciones bien
disefiadas y equipos de buena calidad, ofrece una menor calidad de viaje que los medios que corren por la superficie o
elevados; el paisaje de los Metros es sombrio, mal ventilado y encerrado. Por su parte el Transporte Elevado, puede requerir
menor inversion para su desarrollo y proporciona condiciones de viaje muy superiores a los transportes subterrdneos. En los
Trenes Elevados se puede contar con ventilacion e iluminacion natural y el viaje retribuye al viajero con vistas agradables,
con lo que el viaje se convierte en paseo (que es una condicién de la calidad del viaje).
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La red de Transporte de Gran Capacidad deberd ampliarse a futuro en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México para
hacer frente a la demanda que se incrementara y para obtener estandares de fluidez de los viajes aceptables. La planeacion
de este Sistema es un trabajo para muy largo plazo que debe orientarse a formar una red que de servicio a las areas de
mayor demanda de viajes en la Ciudad.

La red de Transporte Suburbano es una responsabilidad que compete a las autoridades del Estado de México y del Distrito
Federal en los corredores que unen a ambas Entidades Las lineas de Transporte Suburbano de Gran Capacidad afectan los
sitios en que terminan su recorrido al Sistema de Transporte de la Ciudad, que se puede ver rebasado por la carga de viajes,
las estimaciones de viajes para la linea de Tren Suburbano amenazan con hacer colapsar el Sistema de Transporte del Distrito
Federal en las terminales. La combinacién ideal para estos servicios es la conexidon con redes urbanas de Transporte de Gran
Capacidad. Los viajes entre el Estado de México y el Distrito Federal tenderan a crecer porque es hacia los suburbios del
Estado de México donde se presenta el mayor crecimiento en la ZMCM.

El presente estudio no pretende sugerir una estrategia para el desarrollo de estos Sistemas ya que rebasa el marco temporal
y alcances del estudio.

D. TRANSPORTE MASIVO EN BUSES.

Como alternativa en transporte colectivo a las redes de Transporte de Gran Capacidad, estdn las redes de Transporte en
Buses, categoria en la que entran los vehiculos de mas de 12 metros de largo.

. Metrobus
. Autobuses de RTP y concesionados con vehiculos largos.
. Trolebuses de STE.

A las redes de Transporte Masivo en diferentes tipos de buses, se les llama también alternativas de bajo costo ya que
aprovechan infraestructura vial existente y requieren de infraestructura y tecnologia mas sencillas que los Servicios de Gran
Capacidad.

Metrobus.- Las rutas de Metrobus llevan la eficiencia de los carriles destinados al maximo posible en transportes en la
vialidad. Requieren de una infraestructura simple, pero estd en una escala mayor que los autobuses y no tiene cupo en
cualquier vialidad.
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Autobus, Trolebus y Tranvia.- Las unidades de transporte de mas de 12 de largo estan un nivel de servicio por debajo del
Metrobus. Sin embargo, si operan en carriles exclusivos, su eficiencia los coloca en la categoria de los transportes masivos.
Los autobuses no son aptos para operar en vialidades vecinales por las dimensiones de las unidades y porque la demanda de
viajes internos a los barrios, no justifican el uso de autobuses de 12 metros.

En el presente estudio se propone la consolidacién de los carriles exclusivos para el transporte publico en los Ejes Viales y la
creacion de carriles exclusivos en las Vialidades Primarias que enlacen los extremos de la Ciudad, comuniquen al Anillo
Periférico con el Circuito Interior o formen reticulas.

Los Trolebuses y los Tranvias tienen una dindmica de viaje similar haciendo fila, mientras que los autobuses tienen mayor
libertad para maniobrar. Para algunas vialidades se recomienda ampliar a dos el nimero de carriles destinados a los buses,
con ello, estos modos de transporte podrdn ofrecer una amplia gama de servicios sin que unos interfieran a otros. En una via
de dos carriles permite combinar servicios con paradas frecuentes para unidades de servicio local, con paradas espaciadas
500 metros, para viajes largos y servicios exprés, que tengan paradas en puntos de cruce o interconexién con otras rutas o
recorridos sin escalas.

E. TRANSPORTE EN AUTOBUSES CORTOS, MICROBUSES Y VAGONETAS.

De los viajes realizados en Transporte Colectivo, en Transporte Concesionado se realiza el 75% (ver tabla 111.2.) de los viajes.
La mayoria de las unidades que emplean los prestadores de este servicio son autobuses cortos y vagonetas. Estos servicios
operan sobre rutas de deseo de viajes identificados empiricamente por los prestadores del servicio. Actualmente opera con
derroteros que combinan servicios de distribucidn interna a barrios y colonias con viajes de enlace de grandes distancias en
la Ciudad.

Algunos de los servicios concesionados operan con unidades de 12 metros de largo sobre vialidades primarias y deben
considerarse en el rubro de autobuses. Otra parte opera con unidades pequefias rutas de largos recorridos, para las cuales
no son adecuadas las unidades.

El servicio en autobuses cortos y vagonetas se adecla a las necesidades de viajes locales dentro de colonias, barrios y
pueblos. Los viajes locales se caracterizan por ser cortos y con frecuencia de ascensos y descensos alta (cada esquina), lo cual
resulta en una frecuente sustitucion de los pasajeros y una demanda en la capacidad de las unidades baja. El empleo de




unidades de transporte de alta capacidad al interior de los vecindarios resulta generalmente en subutilizacion de las
unidades.

Millones Porcentaje  de
de Unidades viajes en
viajes de transporte
diarios transporte colectivo

Metro 4.5 - 19%

Metrobus 0.3 90 1%

RTP 1.0 1,265 4%

STE 0.3 330 1%

Concesionado 18.0 30,000 75%

Tabla 3.2 Viajes en transporte Colectivo. Fuente: SETRAVI

El servicio que pueden los autobuses cortos, microbuses y vagonetas es en rutas cortas, de distribucion de viajes en Barrios y
colonias, enlazar distritos contiguos.

En el presente estudio se propone el reordenamiento de las rutas del transporte concesionado de acuerdo al tipo de
unidades con que se preste el servicio. Las unidades de 12 metros operardn rutas de largo alcance y las unidades menores
prestaran el servicio local. El servicio local puede ser de dos tipos: a) para servicio el vecindario o colonia y b) para enlace
entre distritos contiguos.

Se propone en el presente en el presente estudio, que los servicios locales no rebasen los limites de los sectores sefialados
arriba y que sirvan, ademas de satisfacer los viajes locales para enlazar los viajes locales con la red destinada a los viajes de
largas distancias.




F. TAXIS.

El servicio de Taxis en la Ciudad de México opera de forma ineficiente y andrquica por la mecanica de operacidn de los Taxis,
gue en la mayoria de los casos conserva el modelo de “ruleteros” circulando al azar para conseguir pasaje. Este modo de
operacion se traduce en que la mitad del tiempo los Taxis circulan en vacio, realizando viajes inutiles, provocando mayor
contaminacién y congestionamientos. Solamente un reducido porcentaje de los Taxis operan en Sitios establecidos unos
5,000 de los 130,000 existentes.

Esta anarquia en la operacion de Taxis se presta a que se presenten conflictos graves en este servicio, como la operacion de
unidades no autorizadas y la comisién de delitos en este servicio.

En la estructura propuesta en este estudio, los Taxis cumplen una funcion importante para viajes cortos de enlace entre los
servicios de transporte colectivo y los domicilios de origen o destino de los viajes. La mejor forma de operacidon de los taxis es
en viajes cortos, si realizan viajes largos no se obtiene ningun beneficio en términos de reducciéon de contaminacién o
congestionamientos, porque simplemente se sustituye el auto particular por uno publico y puede fomentar el regreso en
vacio al area donde comUnmente opera.

El presente estudio retoma las propuestas de la Direccion de Transporte Publico Individual en el sentido de crear
“lanzaderas” o “bahias” para que permanezcan los taxis en espera de pasaje. La propuesta de la SETRAVI contempla la
instalacidon de mecanismos de control de unidades y conductores en estos sitios y la instalaciéon de cdmaras de seguridad para
garantizar la seguridad de los pasajeros. Esta medida en combinacién con los controles y registros que esta implantando la
SETRAVI para los taxistas, contribuiran a reducir los delitos que se comenten en los taxis. Se requerird normar la operacion de
los Taxis de manera que no puedan circular en vacio en busca de pasaje ni levantar pasaje en sitios no especificados.

Debera contemplarse en los cursos de capacitacién a que estan obligados los Taxistas de acudir, temas orientados a
modificar la actitud de los taxistas con la finalidad de desarrollar un servicio que opere dentro de estandares de calidad
satisfactorios; en los que se contemple conducta del conductor en la circulacion y para con los pasajeros, en particular en las
maniobras de ascenso y descenso de pasajeros. Entre otras medidas, el taxista debera orillar la unidad en lugar seguro y que
no obstruya el trafico para las maniobras de descenso de pasaje; asimismo, el taxista evitara integrarse al transito de manera
abrupta después de dejar el pasaje.
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G. AUTOMOVILES.

Se ha descrito en este estudio la forma en que el auto acapara gran parte de la via publica y los conflictos de
congestionamientos que generan y su consecuente impacto en la calidad ambiental.

Es objetivo fundamental de este estudio proponer mecanismos que fomenten el cambio del uso del auto por las alternativas
de viaje en Transporte Colectivo y Modos no Motorizados. Para lograr este fin, es necesario entender la mecanica de los
viajes urbanos e identificar los viajes que pueden ser realizados en modos alternativos al auto y las condiciones que se deben
cumplir para que se dé la transicion en la forma de realizar los viajes de manera sustantiva en la Ciudad, para que se
obtengan resultados en:

A) Reduccién de emision de contaminantes a la atmosfera,
B) Disminucién en la duracion y amplitud de los congestionamientos viales y
Q) Mejora de la calidad de los viajes en la Ciudad de México, en términos de tiempo de viaje, seguridad, costo, calidad

del servicio y de las unidades de transporte.

La condicion dptima para que se logre este cambio es por convencimiento y decision propia de los ciudadanos, que por su
voluntad se sumen a los esfuerzos que realiza el Gobierno del Distrito Federal para mejorar la calidad de vida en la Ciudad. La
circulacidon congestionada de autos y las dificultades de estacionamiento, son ya por si mismas motivo suficiente para que
parte de los viajeros estén dispuestos a cambiar de modo de transporte. De conservarse la tendencia al incremento de
unidades que se introducen a la circulacién en la Ciudad de México, las condiciones de congestionamientos se haran mas
severas aun con la solucién de conflictos puntuales en la vialidad.

Se ha sefialado que el conflicto de saturacidn de las vialidades lo crean los automaviles ya que representan un mas del 90%
de los vehiculos en Sistema de Transporte de la Ciudad de México. De tal modo, la propuesta de separar los modos de
transporte Colectivos de los individuales en la Vialidad Primara dard mayor fluidez a los viajes en transporte colectivo que se
traducird en reduccion de los tiempos de viaje para los usuarios del Transporte Colectivo. En esta condicion el automovilista
gue se transfiera al Transporte Colectivo ganara en tiempo.

La comodidad durante el viaje es uno de los principales motivos por los que el automovilista usa el auto. La seguridad y el
confort que tiene el automovilista en su auto y la disposicién del vehiculo en el momento deseado, son caracteristicas que la
persona valora para su viaje. La calidad del viaje en Transporte Colectivo debe satisfacer estandares minimos de calidad para
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que las deficiencias en el servicio no sean motivo que desaliente el uso de Transporte Colectivo. Se explica mas adelante la
posibilidad de ampliar la gama de servicios de Transporte Colectivo con servicios ejecutivos dirigidos especificamente al
mercado de personas con auto que puedan transferirse al Transporte Colectivo.

El estacionamiento en la calle gratuito, fomenta el uso del auto para viajes cotidianos, ademas de ocupar gran parte de la
vialidad. El establecimiento de dreas con estacionamiento regulado y cobro con parquimetros en una medida efectiva para
desalentar viajes en auto a zonas congestionadas. En esta propuesta se considera ampliar significativamente las dreas con
cobro de estacionamiento en la calle, ordenar los espacios de estacionamiento a sitios en los que sean necesarios y no
obstruyan la movilidad en vias principales y distribuidoras. Esta medida repercutira en la cantidad de viajes realizados en
auto, ademads de abrir una fuente d obtencién de recursos que permitan reducir la carga de los subsidios al Sistema de
Transporte.

Debe contemplarse que los viajes en auto son necesarios o convenientes en muchas ocasiones, sin embargo cuando se usa el
auto se tiende a realizar el viaje completo de origen a destino en el mismo auto. Una estrategia que se propone en este
estudio, es la creacion de areas de estacionamiento en la proximidad de las estaciones de Transporte Colectivo o en sitios
estratégicos de la Ciudad, en los que el automovilista pueda cambiar de modo de transporte para los tramos de viaje largos.
Estos estacionamientos pueden estar en la via publica y contar con vigilancia con camaras de seguridad y presencia de policia
en los sitios.




3.7 SUSTENTABILIDAD AMBIENTAL

En términos generales los modos de transporte con mejor calificacidon ambiental son los no motorizados y el transporte
colectivo. Los primeros porque no contaminan y los segundos porque consumen menos energia y producen menos
contaminacidn por viaje persona.

La preferencia por los modos de transporte colectivo y no motorizado, es una prioridad para la Sustentabilidad del Sistema
de Transporte. Un publico que debe ser objetivo de las politicas para implementar el Programa de Sustentabilidad del
Transporte es el automovilista. Alcanzar este sector de los viajeros en la Ciudad de México, implica resolver las limitaciones
gue enfrenta el transporte colectivo en materia de calidad del viaje y eficiencia del servicio, que se discutird en el apartado
correspondiente al transporte colectivo mas adelante.

Un vehiculo en movimiento requiere mayor superficie que la propia, la cual corresponde a las distancias necesarias para
frenar y arrancar. Esta superficie (o distancia entre autos) aumenta con la velocidad. La capacidad de las vialidades en la
Ciudad de México esta rebasada por el nimero de autos, lo que da como resultado que la velocidad de circulacién se reduzca
significativamente, con los consiguientes congestionamientos viales, cada vez mas graves. Al espacio requerido para la
circulacion de los automdéviles debe sumarse la demanda de espacios de estacionamiento, que ocupa, en la Ciudad de México
dos carriles de practicamente todas las vialidades. Esta condicién agrava los congestionamientos de transito en especial
cuando se trata de vialidades primarias, que operan muy por debajo de su capacidad por los obstaculos que representan los
autos estacionados.

El transporte colectivo por su parte, permite un mejor aprovechamiento de las vialidades o vias de transporte como en el
caso de los trenes urbanos y los ferrocarriles. La mayor eficiencia espacial para transportes masivos se logra en sistemas de
trenes. Los autobuses, autobuses articulados y autobuses cortos, tienen capacidad para entre 15 y 100 veces la de los autos,
por unidad en un solo viaje, ademds se mantienen en movimiento. Su demanda de espacios de estacionamiento se restringe
al tiempo entre llegadas y salidas y corresponde a los requerimientos de espacio en los CETRAM exclusivamente.

Los congestionamientos viales son un agravante para la contaminacion ambiental producida por el Sistema de Transporte.
Los motores contaminan mas a medida que reducen la velocidad de circulacidon y con cada arranque se consume mayor
volumen de combustible.
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A) IMPACTOS DE REDUCCION DE
EMISIONES

Situacion Actual

De acuerdo con los datos recopilados del
Inventario de Emisiones de Gases Efecto
Invernadero (GEI) para el 2006 publicacion mas
actualizada, asi como el andlisis de las
Inventarios anteriores.

Nuestro pais ocupa el lugar 12 entre los paises
con mas emisiones en el globo terraqueo, 1.5%
del total equivalente a 643 millones de
toneladas de didéxido de carbono (CO;) principal
agente asociado en el Calentamiento Global.

El Area Metropolitana del Valle de México
conformada por las 16 Delegaciones del Distrito
Federal y 18 Municipios del Estado de México
contribuye con el 6.7% de las emisiones a nivel
nacional, volumen que equivale a 43.4 millones
de toneladas por afio.
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Figura 3.5 Delegaciones y Municipios del Ara Metropolitana de la
Cindad de México
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La integracién de emisiones se lleva a cabo de la siguiente manera por parte de las diferentes fuentes emisoras de GEIl (Ver Tabla
3.4), derivadas de la quema de hidrocarburos como combustibles:

Tabla 3 4 Emisiones por Sector Econémico

Emisiones de GEI

Sector
[ton /afio]
Cco;

Industrial 10,345,25

Comercial-servicios 972,60
Residencial / habitacional 4,233,92
Transporte 21,139,85

Otras fuentes 1,069,14
Total 37,760,78

Existen otros gases producto de la quema de hidrocarburos como es el metano (CH;) y el oxido de nitrégeno (N,0), pero estos, no
son significativos para el estudio, ya que el volumen emitido son bajos.

A nivel mundial el principal emisor de GEI es el vehiculo particular y en nuestra ciudad no es la excepcién, los automdviles en
promedio tienen un rendimiento de 8 kildmetros por litro, esto equivale a 3 toneladas de CO, por afio que sumandolos con las
motocicletas que también se consideran de uso individual, llegamos a un total del 80% del parque vehicular que circula en la ciudad.

Estos generan el 50% de GEI, en cambio el total de trasporte publico equivalente al 11% del arque vehicular y emite el 30% de GEl,
por ultimo al agrupar a las diferentes unidades de carga, flota que representa el 9% del parque vehicular genera el 20% de emisiones
de GEI.
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PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

El sector trasporte genera aproximadamente el 50% del total de emisiones de GEl, su distribucidn sigue el patrén de configuracion
de la traza de vialidades y el desplazamiento de la poblacién de O-D, concentrandose la mayor cantidad de emisiones en la zona
econdmica de la metrdépoli (Benito Judrez, Cuauhtémoc, Coyoacdn, Miguel Hidalgo), siendo las zonas de la periferia de la ciudad, las
que registran menores emisiones.

El analisis de los viajes de la Encuesta O D
2006 en relacién a la division del Area
Metropolitana de la Ciudad de México en los
sectores propuestos para el presente Estudio,
nos permite extrapolar el numero de viajes a
las emisiones de contaminantes que se
generan en cada sector (Figura Ill.2), como se
muestra en las tablas l11.5 y llI.6.

Destaca en la tabla 3.5 la concentracion de
viajes en al interior de los Sectores. Ello
significa que un alto porcentaje de los viajes
gueda dentro de la categoria de viajes locales
que son sustituibles por transporte no
motorizado y la estructura local de viajes
propuesta. En cuanto a transporte de largo
recorrido, se destaca en necesidad de
corredores de transporte colectivo, el
suroriente de la Ciudad, que coincide con el
area con menor conectividad al interior del
Anillo Periférico.

Figura 3.2 Sectores de Transporte del AMCM
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8971 76601 4304 2168 | 10158 3872 3473 1915 572 736 1147 2068 1037 6977 | 1883 988 887 5712 | 133469
33559 3629 361: 8538 | 35036 | 26194 | 10932 7173 | 11486 2809 | 15080 9538 3990 | 37184 916 632 | 1634 | 17463 | 593404
2748 | 25502
19478 4635 1 6 28541 | 14455 | 47357 7427 5995 3284 | 12373 | 18443 9815 | 27020 | 3973 | 2702 | 1732 | 18609 | 508346
2866 49094
45363 5047 1 5567 6 36114 7754 4148 9024 | 12353 | 10786 | 13748 | 20840 | 71401 | 9114 | 2099 | 2059 | 24385 | 799409
2972 39787
37913 9986 2 4043 | 61076 9 10632 4250 8106 | 13821 7330 5538 4346 | 40979 | 2953 | 4222 | 3469 | 27251 | 673516
2165 29007
21341 4168 0 26478 | 24944 | 10400 P 16743 9348 2993 | 11398 | 24312 9555 | 25277 | 5534 | 4678 | 1849 | 20124 | 530870
1754 14887
11408 2251 7 4427 9286 6257 | 13025 6 13060 1036 8480 | 12365 2849 8718 | 1507 110 638 8008 | 269848
8088 213 1472 2135 8057 9177 6519 | 11428 1146: 1105 6688 3593 768 8574 251 529 800 7957 | 205271
10348 3570 7724 1071 | 30189 | 19861 1566 1068 2573 11922 1641 3657 1786 | 15837 | 1019 | 2085 756 6924 | 230940
5041 947 103: 1342 6166 2224 5662 1643 1727 982 | 60227 9612 2817 3856 540 89 222 5322 | 118766
2091 30873
19826 6422 8 18891 | 25754 | 13807 | 48709 | 13204 6300 3393 | 10824 3 14097 | 41106 | 8530 686 | 2442 | 30878 | 594525
7651 830 6811 4093 | 16837 3944 6342 3538 1656 1364 5001 9278 14582 40545 595 940 723 6190 | 262230
3443 59682
31768 5504 7 15550 | 78314 | 31213 | 27377 9355 8379 9598 | 15211 | 30679 | 50175 1 7513 | 4959 | 2770 | 31183 | 990806
2262 942 1830 2340 | 12394 2072 7379 2072 1268 1304 1130 5206 1866 8262 4992 397 4049 | 104674
3723 2083 2077 1205 8838 7671 686 250 250 8292 153 900 1520 8040 273 599: 54 4315 | 110275
67 107 194 1462 162 216 576 392 1087 376 | 3072 274 7985
220 319 1107 753 209 114 506 1516 168 884 145 1373 151 364 7829
37439 129002 6099 | 35560 | 86488 | 59154 | 49104 | 23652 | 19672 | 18425 | 17002 | 46087 | 27299 | 95196 | 9495 | 8575 | 2381 | 22706 | 632140
6 86 7 1 7 4 1 3 0 6 1 4 8 2 6 2 5 1
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TABLA 3.6 TRANSPORTE INDIVIDUAL (AUTOS, MOTOS Y TAXIS)

Emisiones de CO2 emitidas anualmente x sector (Miles de toneladas x afo)

sector |1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17  [TOTAL

1 78,034 1,214 11,840 1983 19,928 8318 4,618 4,021 3,846 4,701 13,628 11,215 5349 24,466 1,545 1,752 4,213 [200,671
2 6,230 43,301 5561 1926 16,406 3,002 4,487 4,021 1,247 1,605 5354 12,358 4,924 22,762 10,370 5,393 2,435 151,383
3 30,894 4,689 -5,930 69,035 54,151 14,301 9,268 10,759 12,249 84,757 59,924 16,368 74,468 5429 4,134 10,926 681,024
4 19,504 4,117 19,085 -63,152 23,346 31,359 8,757 8133 10,077 60,350 37,886 72,005 24,512 17,150 10,518 |650,130
5 54,216 8,151 56,474 12,318 65,910 21,665 13,332 25,068 26,335 65,326 36,358 10,170 12,304 (1,628,548
6 51,435 |7,74z |61,444 ls,sao :_19,404 1,738 |z4,089 !20,536 !31,017 33,183 bs,690 7 15,787 |zo,116 l15,968 967,952
7 34,812 |5,385 28,323 17,533 69,696 [18,980 18,659 116,004 (9,861 |49,519 -33,025 79,199 37,360 [30,901 10,960 |867,335
8 23,952 14,726 l22,672 |5,219 ]29,845 |17,zs1 |14,515 -Euuu I45,196 |_65,703 |_7,914 |zo,416 |1o,855 |830 |4,524 400,923
9 14,630 385 (13,774 2,896 22,382 27,272 |11,160 (10,705 88,908 4,694 |40,722 122,516 2,716 |12,324 1,662 3,922 [5,944 |286,613
10 25404 | _|33,682 _|3,zs7 ]s4,3so _|29,511 _|5,160 _|4,571 _|10,929 _ 7,819 |1z,029 Iso,571 I4,460 Ie,903 Iz,930 499,728
11 26,867 58,155 6,546 [37,35 9,411 24,599 |8,757 10,515 4,679 16,515 29,021 605 803  |506,946
12 _ | RASOSN70,161 [39,479 24,112 |36,711 I6,747 |17,038 3,003,567
13 7,071 27,941 [15,799 | 21,920 9,828 |5,857 9,186 29,320 37,762 @8 9,398 6,247 (913,655
14 87,223 I15,11z I68,967 I41,439 7 7 85,779 Iz1,9os |1z,o44 I4s,830 7 7 7 7 /30,886 lzs,sgo 2,647,558
15 (11,691 10,847 14,437 49,443 11,077 49,816 14,925 8396 5707 10,348 58,857 18,715 53,509 | 1,577 0 480,567
16 20444 13,586 7,648 42,822 36548 4532 1,886 1853 27,454 1,040 8852 15196 64,667 1,085 | 213 413,202
17 400 639 1,297 0 8737 746 1,280 0 0 0 0 4019 3,387 9375 0 1,482 10,518 |41,881

3,936 2,636,064 461,78

650,892 171,090 778,309 386,201 1,915,422 884,129 843,468 323,141 279,364 387,822 826,124 2,349,100

314,904 :139,431

14,341,681




TABLA 3.7 TRANSPORTE PUBLICO (COMBIS, MICROBUSES Y AUTOBUSES)

Emisiones de CO2 emitidas anualmente x sector (Miles de toneladas x

afo)
sector |1 2 3 4 s 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 [TOTAL
1 22386 490 2,368 59 3,911 1,019 671 991 650 3,461 4,249 1,310 3,242 901 470 48,999
2 2,389 11,706 1,306 418 3,117 947 595 430 641 2,256 3,140 910 4,064 2,553 987 37,198
3 6,115 1,057 31,039 727 6,303 2,230 1,472 1,035 2,121 (18,101 10,304 3,055 8,807 1,148 425 102,487
4 408 730 1,911 21,868 7,209 4,505 11,348 1,154 1,746 6,047 14,287 3,722 10,358 5,642 1,132 88,680
5 13,454 2,930 9,505 2,866 13,677 8,893 1,977 5,200 6,889 (16,996 29,390 10,062 30,565 9,108 3,005 332,319
6 (14,924 1,874 12,666 1,822 123,967 83,112 3,132 1,564 5,303 7,281 8,381 17,869 15336 (27,479 14,429 7,210 217,929
7 9,627 1,662 4,773 3,493 12,902 4,107 66,433 2,881 2,648 3,448 111,526 28,862 4,200 13,442 7,429 11,453 179,942
8 5256 1,000 3,280 1,073 5239 2,372 2,204 16,980 1,902 728 10,102 6,247 901 2,979 2,630 563 64,182
9 4391 473 2,523 443 4,100 3,877 1619 1,622 16005699 10,002 3,931 442 1,419 854 99 52,806
10 11,684 2,103 7,386 1,456 18,033 8587 3,132 989 3,617 67,923 4,220 9,151 3,622 23,559 1,637 3,240 170,719
11 14,080 3,375 17,716 5413 15016 4,606 6846 5311 4,527 2,008 87,945 7,801 1,944 9,275 4,123 39 190,691
12 46,232 10,347 30,042 25,853 53,732 15,111 64,333 14,450 11,007 4,663 9,116 HOSMMS7,934 54,000 17,012 3,200 764,942
13 7,191 923 5264 2,798 14,761 4,011 5276 3,085 2,261 1,859 5661 7,348 70,478 29,861 1,466 1,118 164,064
14 116,344 4,993 10,233 7,098 41,567 23,404 12,997 3,672 2,933 10,905 21,241 34,656 31,363 -9,374 7,389 467,934
15 2,917 1,475 1672 5500 11,347 1614 7,047 1,051 549 1,016 4,200 9,535 3,740 11,692 34,059 211 97,817
16 7,205 1,978 2,815 836 10,423 13,467 2,549 636 1,212 7,592 1,072 3488 3,496 18,056 1,340 44,435 120,715
17 139 169 186 30 985 226 120 O 101 103 70 552 1,039 1278 0 ! 7,346
188,44247,295 144,68282,292 398,212 190,073 193,46258,304 61,775 120,272220,396576,255 153,554478,444 103,707 3,108,770

Al




El parque vehicular se encuentra conformado por 4.2 millones de vehiculos (Ver Tabla 3.7) que circulan por las vialidades de la urbe
donde el 62% corresponden a unidades registradas en el Distrito Federal y el resto en el Estado de México, cada uno de los parques
vehiculares mencionados emite el 50% respectivamente (Ver Tabla 3.9) y en conjunto generan 21,4 ton/afio de GEI.

Tabla 3.8 Emisiones de CO, por Tipo de Vehiculo (ton/ afio)

. Emisiones
Tipo de vehiculo Nv:r:;::odse
co2
Autos particulares 3,395,800 10,239,732
Taxis 155,126 2,541,475
Combis 239,746 681,868
Microbuses 36,056 743,058
Pick up 133,352 814,809
Vehiculos < a 3 ton 81,628 613,398
Tractocamiones 60,938 1,552,755
Autobuses 43,108 1,903,637
Vehiculos > a 3 ton 100,819 1,689,973
Motocicletas 180,701 359,151
Total 4,457,274 21,139,856



El crecimiento del parque vehicular muestra un crecimiento desproporcionado en el auto con respecto a los otros medios, condicidon
gue tiene como finalidad combatir el Programa de Transporte Sustentable mediante politicas apropiadas.

Tabla 3 9 PARQUE VEHICULAR EN EL AMCM - PERIODO 2000-2006

Miles de unidades registradas 2000 2004 2006
Automdviles Particulares y Taxis 2,895 3,440 4,005
Motocicletas 54 198 213
Camionetas y Pick Ups 97 152 164
TOTAL TRANSPORTE PARTICULAR 3,046 3,790 4,382
Autobuses 9.8 13.4 16.6
Microbuses y Combis 48.0 54.0 58.0
TOTAL TRANSPORTE PUBLICO 57.8 67.4 74.6
VEHICULOS TOTALES 3,104 3,857 4,457

Fuentes: Melgar y Asociados, 2005

e L



Tabla 3.10 Emisiones de CO, por Entidad (ton/ afio)

Tipo de Vehiculo

Autos particulares
Taxis

Combis
Microbuses
Pick up
Vehiculos de menos de 3 ton
Tractocamiones
Autobuses
Vehiculos con mas de 3 ton
Motocicletas

Total

Distrito Federal

5,186,374
1,837,700
76,275
418,905
174,582
133,532
1,184,987
1,069,956
724,676
331,938
11,138,925

Estado de México

5,346,98 5
777,17 6
632,056
339,585
672,149
489,52 4
368,99 4
836,557
989,570

35,011

10,487,607

Total

10,533,359
2,614,876
708,332
758,490
846,731
623,055
1,553,981
1,906,513
1,714,246
366,949
21,626,532



Tabla 3.11 INVENTARIOS DE EMISIONES DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL AMCM

EMISIONES DE GEI DEL TRANSPORTE EN EL AMCM - PERIODO 2000-2006

Miles de toneladas eq. CO2 por afio 2000 2004 2006
Automdviles Particulares y Taxis 7,682 11,354 ? 13,148
Motocicletas 104 365 367
Camionetas y Pick Ups 506 790 847
TOTAL TRANSPORTE PARTICULAR 8,292 12,509 14,362
Autobuses 1,168 ? 1,538 ? 1,910
Microbuses y Combis 962 890 1,467
TOTAL TRANSPORTE PUBLICO 2,130 2,428 3,377
EMISIONES TOTALES 10,422 14,937 17,739
TCA % p.a. 9.4% ? 9.0%

Fuentes: Inventarios de Emisiones de GEl 2000-2006

e L



El 95% del parque vehicular registrado en la entidad del Distrito Federal utiliza gasolina como combustible y genera 79% del las
emisiones de GEI (16,8 ton/ afio) y el 4% de los vehiculos utilizan diesel y estos emiten el 21% de las emisiones (4.5 ton/afio).

Parque Vehicular

M particulares
@ publico

Ccarga

Emisiones

M particulares
@ publico

[Ccarga
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B) PRONOSTICO (LINEA BASE DE CALCULO DE REDUCCION DE CONTAMINANTES

El desarrollo de la movilidad de la Ciudad de México se estima que crezca junto con la ciudad. De seguirse la tendencia actual, el
crecimiento del uso del automavil seguird en aumento, amenazando con un crecimiento de la contaminacion y los problemas de
congestionamientos. El prondstico puede ser alarmante, ya que la contaminacion aumentara aun con la aplicacion de politicas
de transporte que procuran a reduccién de emisiones.

Tabla 3.12 PRONOSTICO DE EVOLUCION DE LA MOVILIDAD EN EL AMCM 2006-2025
Millones de VPD 0O-D 2007 2012 2018 2025

Ajustado
Distrito Federal 16.10 16.40 17.40 17.90
Autos y Taxis 4.60 29% 5.10 30% 5.75 33% 6.55 37%
Transportes Eléctricos 3.55 22% 3.80 24% 3.80 22% 3.80 21%
Microbus y Combis 5.95 37% 4.60 29% 4.20 24% 3.60 20%
IAUTOBUS 2.00 12% 2.90 18% 3.65 21% 3.95 22%
Transporte No Motorizado (estimacion con 1 VPD/hab) 8.75 8.95 9.00 9.10
Estado de México 10.00 12.30 14.60 16.60
Autos y Taxis 2.20 22% 3.20 26% 4.40 30% 6.15 37%
Transportes Eléctricos 0.35 4% 0.70 6% 1.00 7% 1.30 8%
Microbus y Combis 5.55 56% 5.30 43% 5.10 35% 4.65 28%
IAUTOBUS 1.90 19% 3.10 25% 4.10 28% 4.50 27%
Transporte No Motorizado (estimacion con 1 VPD/hab) 11.00 11.80 12.75 13.55
TOTAL ZMCM 26.10 28.70 32.00 34.50
Autos y Taxis 6.80 26% 8.30 29% 10.15 32% 12.70 37%
Transportes Eléctricos 3.90 15% 4.50 16% 4.80 15% 5.10 15%
Microbus y Combis 11.50 44% 9.90 34% 9.30 29% 8.25 24%
AUTOBUS 3.90 15% 6.00 21% 7.75 24% 8.45 24%
Transporte No Motorizado (estimacién con 1 VPD/hab) 19.75 20.75 21.75 22.65
Nota: Viajes motorizados generados en el Distrito Federal y en Estado de México..
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Tabla 3.13 PARQUE VEHICULAR CIRCULANDO DIARIO EN EL AMCM 2006-2025

Miles de Vehiculos 0-D 2007 2012 2018 2025
Ajustado
Distrito Federal 2,122 2,348 2,645 3,009
Autos y Taxis 2,100 2,329 2,626 2,992
Transportes Eléctricos n.d. n.d. n.d. n.d.
Microbus y Combis 18 14 13 11
AUTOBUS 3 5 6 7
Estado de México 1,025 1,482 2,032 2,830
Autos y Taxis 1,005 1,461 2,010 2,808
Transportes Eléctricos n.d. n.d. n.d. n.d.
Microbus y Combis 17 16 15 14
AUTOBUS 3 5 7 7
TOTAL ZMCM 3,146 3,830 4,678 5,839
Autos y Taxis 3,105 3,790 4,636 5,800
Transportes Eléctricos n.d. n.d. n.d. n.d.
Microbus y Combis 35 30 28 25
AUTOBUS 7 10 13 14

Nota: Este Cuadro presenta los viajes motorizados generados en el
Distrito Federal y en Edomex.
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La reduccidn de emisiones que se puede obtener con la aplicacidn del Programa de Sustentabilidad del Transporte se estima con
base en la capacidad de carga de viajes que pueden atender los Programas Estratégicos y se suman a las reducciones de emisiones
esperadas por la puesta en marcha de los proyectos de transporte masivo que desarrolla la actual Administracién.

Para el andlisis se parte de una linea base conformada por la situacion actual de la distribucion de los viajes en los distintos
modos de transporte y la capacidad de los proyectos propuestos.

Para estimar la atraccion a modos no motorizados se considera la evolucién de experiencias similares en otras ciudades del
mundo y las estimaciones para el crecimiento del uso de la bicicleta contemplado en el Plan Verde.

La contribucidon de los Programas Estratégicos pueden representar una considerable contribucion a la reduccion de contaminantes
emitidos a la atmésfera.

Las metas de reduccidon de contaminantes generados por el cambio modal en el transporte sefalados pueden ser rebasadas en
magnitud y acortados en tiempo. En particular, el uso de la bicicleta que se estima alcance medio millon de viajes persona dia en
el 2026, duplicando con ello las tendencias estimadas el Plan Verde, puede alcanzarse en menor tiempo por la aceptacion de la
comunidad al Programa.

El cambio de modo de transporte del auto a la bicicleta puede motivarse por las inconveniencias del uso del auto, con los
congestionamientos, falta de espacio de estacionamiento, la moda, el deseo de hacer ejercicio, entre otras muchas razones
subjetivas que en cierto momento pueden detonar un crecimiento exponencial de la demanda de este modo de transporte.

El calculo de los viajes atraidos al Transporte Colectivo y al Transporte No Motorizado en el PSSTCM, no contempla el efecto
multiplicador que genera politica de enlaces y transferencias de modos de transporte, tampoco contempla el efecto en la
preferencia del usuario que generara una mayor fluidez del transporte de largo recorrido con la creacién de los carriles
segregados y los transportes especiales.

En la Tabla Il1l.14 se muestran las reducciones de contaminacion estimadas para la aplicaciéon del Plan Verde en una primera
columna y las adicionales que generarian los Programas Estratégicos del Programa de Sustentabilidad del Transporte, en una
tercera columna se indican las cantidades adicionales de reduccion de contaminantes.




Tabla 3 14 ESTIMACION DE REDUCCION DE EMISIONES CON PITV Y PSSTCM

PROGRAMA INTEGRAL

Emisiones Anuales Maximas

Emisiones Anuales Maximas
(Millones de ton CO2/afio) con politicas

Reduccion Adicional

(Millones de ton CO2/afio) del PSST (ton CO2/afio)
2012 =19.31 2012 =18.66 651,
2018 =21.34 2018 = 19. 1°695,000
2025 =23.11 2025 =19.71 3°405,000

Reduccion Minima de Emisiones

Reducciéon Minima de Emisiones

2012 =1.88 2012 =2.53
2018 =2.39 2018 =4.08
2025=2.92 2025 =6.32

Reduccion Adicional con el

PROYECTOS ESTRATEGlCOS Reduccion Minima de Emisiones Reducciéon Minima de Emisiones PSSTCM
1. Transportes Eléctricos 2012 = 0.43 Millones ton CO2/afio Ibidem
2018 = 0.78 Millones ton CO2/afio Ibidem
2025 = 1.15 Millones ton CO2/afio Ibidem
2. Corredores Metrobus 2012 = 0.21 Millones ton CO2/afio Ibidem
2018 = 0.30 Millones ton CO2/afio Ibidem
2025 = 0.35 Millones ton CO2/afio Ibidem
3. Corredores Adicionales 2012 =0.05 47,000
2018 =0.09 92,000
2025=0.13 135,000




Reduccion Adicional con el

PROYECTOS ESTRATEGICOS Reduccién Minima de Emisiones Reducciéon Minima de Emisiones PSSTCM
4. Autobuses Ejecutivos 2012 =0.24 238,000
2018 =0.46 464,000
2025=0.84 839,000
5. Sustitucion de 2012 =0.04 Ibidem
Microbuses 2018 = 0.07 Ibidem
2025 =0.09 Ibidem
6. Taxis en sitios y bahias 2012 =0.07 73,000
2018 =0.35 354,000
2025=0.68 683,000
7. Cobro del 2012 =0.27 267,000
estacionamiento en la 2018 = 0.72 716,000
vialidad secundaria 2025 = 1.58 1°580,000
8. Transporte no 2012 =0.03 2012 = 0.05 27,000
motorizado 2018 =0.07 2018 =0.14 69,000
2025=0.17 2025=0.34 168,000
9. Otros Proyectos del 2012 =1.17 Ibidem
GODF 2018 =1.17 Ibidem
2025 =1.17 Ibidem




Las observaciones con respecto a las reducciones en emisiones que generara el PSSTCM se muestran en la tabla 3.15

Tabla 3.150bservaciones a los alcances de los Programas Estratégicos del PSSTCM

PROGRAMA/PROYECTO
S

OBSERVACIONES A REDUCCION DE CONTAMINANTES

OBSERVACIONES A MOVILIDAD

PROGRAMA INTEGRAL

Se logra estabilizar las emisiones globales del transporte
urbano de pasajeros en el D.F. alrededor del afio 2018

La movilidad global se reduce de 27.5 a
27.1 millones de VPD en 2025, mientras
aumenta la movilidad no motorizada

Se duplica la reduccidn de las emisiones globales frente
a las tendencias previsibles en el largo plazo (Linea Base)

El parque de automdviles y taxis
circulando diario se reduce de100,000
unidades en 2012 y 800,000 unidades en
2025, con lo que su participacion en la
movilidad disminuye desde 37% hasta
28%

PROYECTOS
ESTRATEGICOS

1. Transportes Eléctricos

Aporta hasta el 20% de la reduccion de las emisiones

globales pero los costos de inversion resultan altisimos
(Se pueden estimar en un monto minimo de 15,000 millones $ a su
valor presente en cada sexenio)

El aumento de la participacion modal del
transporte eléctrico se debe sobre todo al
desarrollo de los trenes suburbanos

2. Corredores Metrobus

El impacto en términos de reduccion de emisiones se
diluye en el largo plazo debido al creciente consumo de
combustibles de los autobuses articulados y bi
articulados utilizados

El aumento de la participacion modal del
transporte en autobuses se debe al
desarrollo de los servicios de autobuses
ejecutivos

3. Corredores
Adicionales

El impacto en términos de reduccion de emisiones es
reducido pero los costos de inversion en infraestructura
son mas de 60% inferiores a los de los corredores en
carriles centrales (Metrobus)

4. Autobuses Ejecutivos

La sustitucion de los desplazamientos en automoviles
tiene un considerable efecto multiplicador puesto que
aporta el 10% de la reduccion de emisiones con sélo 2%
de la movilidad implicada




5. Sustitucion de
Microbuses

El impacto de la sustitucion de microbuses por
autobuses es limitado en comparacion con los beneficios
que aporta la reposicion periddica de las flotas de
microbuses (cada 10 afios)

6. Taxis en sitios y
bahias

La reorganizacion de la operacion de taxis con base en
una red de sitios reduce los viajes en vacios y significa
beneficios apreciables en vista del bajo costo de
inversion que implica

7. Cobro del
estacionamiento en la
vialidad secundaria

Aporta hasta el 25% de la reduccion de las emisiones
globales con costos minimos de inversion pero la medida
requiere un aumento de la capacidad de
estacionamiento fuera de la vialidad

8. Transporte no
motorizado

El impacto directo es limitado pero se genera una
importante movilidad local nueva con cero impactos
ambientales, mientras se logra una significativa
revitalizacion de la vida de los barrios

La creacidon de ATC y la construccion de
ciclocanales en los barrios conectando con
las ciclovias permite duplicar la
participacion de las bicicletas en la

movilidad global (hasta alcanzar poco menos de
4%)

9. Otros Proyectos del
GODF

Es menester precisar el impacto a mediano y largo plazo
y prever una continuidad de estos proyectos en el
tiempo puesto que los impactos identificados sélo
abarcan el periodo 2007-2012




En las tablas 3.16 y 3.17 se muestra el calculo de la reduccion de emisiones estimadas para la aplicacién de los proyectos de
transporte para el 2012 y 2025 respectivamente. En cuadros sombreados en azul se sefialan las reducciones estimadas para las

politicas del PSSTCM.

Tabla 3.16 Calculo de reducciéon de contaminantes al 2012

PROYECTOS IMPACTOS
ESTRATEGICOS ESPERADOS LINEA BASE - ESCENARIO DE REFERENCIA - Afio 2012
Dem.
Autos y Taxis Microbuses | Autobuses Nueva IMPACTO TOTAL
Minimo Maximo

1. Transportes
Eléctricos Transferencia Modal 47,080 14,980 323,140 42,800 428,000 428,000
(Linea 12 de Metro y Linea
1 de Tranvia) (% VPD) 0.9% 0.3% 11.1% 0.3%

Parque Vehicular

Sustituido 18,832 45 539 2,157 19,416 21,573

(% Parque Vehicular) 0.8% 0.3% 11.1% 0.1%

Reduccion de

Emisiones

(Miles de ton CO2/afio) 122 4 303 18 428 446
2. Corredores
Metrobus Transferencia Modal 87,500 712,500 100,000 350,000 1,250,000 1,250,000
(Demanda = 250,000 VPD
en 2006) (% VPD) 1.7% 15.5% 3.4% 2.1%

Parque Vehicular

Sustituido 35,000 2,159 167 14,516 37,326 51,841

(% Parque Vehicular) 1.5% 15.5% 3.4% 0.6%

Reduccion de

Emisiones

(Miles de ton CO2/afio) 227 173 -185(*) 119 214 333

(*) Emisiones de 800 Autobuses Articulados =279,000 ton CO2/afio




PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

3. Corredores

Adicionales Transferencia Modal
(Autobuses Convencionales) | (% VPD)
Parque Vehicular
Involucrado

(% Parque Vehicular)

Reduccion de

Emisiones
(Miles de ton CO2/afio)

(*) Se trata de una demanda en Autobuses ya existente (RTP, Concesionarios Privados)

Se espera un aumento de la velocidad comercial desde 12 hasta 16 km/h procurando una reduccién de 10 a

12% en las emisiones

4. Autobuses
Ejecutivos

Transferencia Modal

(% VPD)

Parque Vehicular
Sustituido

(% Parque Vehicular)

Reduccion de

Emisiones
(Miles de ton CO2/afio)

(*) Emisiones de 300 Autobuses = 20,807 ton CO2/afio

5. Sustitucion de

Microbuses Transferencia Modal 0 1,450,000 0 0 1,450,000 1,450,000
(% VPD) 0% 31.5% 0% 0%
Parque Vehicular
Sustituido 0 4,394(*) 0 0 4,394 4,394
(% Parque Vehicular) 0% 31.5% 0% 0%
Reduccién de
Emisiones 0 44 0 0 44 44
(Miles de ton CO2/afio)

12 chmbien
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PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

(*) El Plan Verde 2007-2012 sefiala una reducciéon de 200,000 ton CO2/afio por sustituir a 20,000 microbuses por autobuses y unidades nuevas

No se consideran emisiones adicionales debido a la sustitucidn por autobuses ya que no se genera una demanda nueva para autobuses

6. Taxis en sitios y
bahias

Transferencia Modal

(% VPD)

Parque Vehicular
Involucrado

(% Parque Vehicular)

Reduccion de

Emisiones
(Miles de ton CO2/afio)

(*) Emisiones de 150,000 taxis 3,644,481 ton CO2/afio (con la hipétesis de que recorren 4 veces mas kilémetros que los automéviles)

Se espera una reduccion de 30% de los recorridos de los taxis y de las emisiones asociadas

7. Cobro del
estacionamiento en
la vialidad
secundaria

Transferencia Modal

(% VPD)

Parque Vehicular
Involucrado

(% Parque Vehicular)

Reduccion de

Emisiones
(Miles de ton CO2/afio

(*) Hipdtesis del 10% de la vialidad secundaria con cobro = Reduccidn de 2.5% de la demanda de viajes en automaviles y camionetas particulares

Se estima que los usuarios disuadidos se reportaran sobre taxis (30%) y autobuses ejecutivos (70%) generando las siguientes emisiones nuevas:

Taxis 2% parque vehicular 55,761 ton CO2 por afio

Autobuses 36% parque vehicular 7,428 ton CO2 por afio

8. Transporte no

motorizado Transferencia Modal 7,500 30,000 0 37,500 75,000 75,000
(Ciclovias, ATC y Areas (% VPD) 0.1% 0.7% 0% 0.2%

www.ambienco.com
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PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

Peatonales)

Parque Vehicular

Sustituido 3,000 91 0 3,091 3,091 6,182
(% Parque Vehicular) 0.1% 0.7% 0% 0.1%

Reduccidn de

Emisiones 19 7 0 25 27 52

(Miles de ton CO2/afio)

8. Transporte no

motorizado Transferencia Modal
(Ciclovias, ATC y Areas
Peatonales) (% VPD)
Parque Vehicular
Sustituido

(% Parque Vehicular)

Reduccion de

Emisiones
(Miles de ton CO2/afio)

(*) Hipdtesis que las areas de transito calmado (ATC) podrian duplicar la demanda de transporte no motorizado en los barrios

9. Otros Proyectos

Reduccion de
Emisiones

del GODF (Miles de ton CO2/afio) 1,063 156 -53 0 1,166 1,166
Renovacion de Flota

RTP 0 0 80 0 80 80
Renovacion de Flota

de Gobierno 109 0 0 0 109 109
Renovacion de

Microbuses 0 156 0 0 156 156
Renovacion de Taxis 240 0 0 0 240 240
Verificacion 0 0 110(% 0 110 110

170 chmiien
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Vehiculos de Carga
Transporte Escolar
Obligatorio 714 0 -243 0 471 471
(*) Se contabilizaron las emisiones evitadas con las de los autobuses ya que se trata de vehiculos pesados (Fuente: Plan Verde 2007-2012)
Reduccion de
IMPACTOS TOTALES | emisiones 1,431 383 65 163 1,879 2,041
(Miles de ton CO2/afio)
Reduccidn adicional 677
de emisiones PSST 626 7 19 25 651
Tabla 3.17 Calculo de reduccién de emisiones al 2025
PROYECTOS IMPACTOS
ESTRATEGICOS ESPERADOS LINEA BASE - ESCENARIO DE REFERENCIA - Afio 2025
Autos y Taxis Microbuses Autobuses | Dem. Nueva IMPACTO TOTAL
Minimo Maximo
1. Transportes Transferencia
Eléctricos Modal 132,000 42,000 906,000 120,000 1,200,000 1,200,000
(1 linea adicional para
Metro y Tranvia) (% VPD) 2.0% 1.2% 23.0% 0.7%
Parque Vehicular
Sustituido 52,800 127 1,510 6,049 54,437 60,486
(% Parque Vehicular) 1.8% 1.2% 23.0% 0.2%
Reduccion de
Emisiones 321 10 817 46 1,148 1,194
(Miles de ton CO2/afio)
2. Corredores Transferencia
Metrobus Modal 175,000 1,575,000 200,000 550,000 2,500,000 2,500,000
(Demanda = 250,000 VPD
en 2006) (% VPD) 2.7% 43.8% 5.1% 3.1%
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Parque Vehicular
Sustituido 70,000 4,773 333 21,184 75,106 96,290
(% Parque Vehicular) 2.3% 43.8% 5.1% 0.7%
Reduccidn de
Emisiones
(Miles de ton CO2/afio) 426 367 -447(%) 163 345 508
(*) Emisiones de 1,800 Autobuses Articulados =627,750 ton CO2/afio
3. Corredores Transferencia 1,500,000(*
Adicionales Modal 0 0 ) 0 1,500,000 1,500,000
(Autobuses
Convencionales) (% VPD) 0% 0% 38% 0%
Parque Vehicular
Involucrado 0 0 2,500 0 2,500 2,500
(% Parque Vehicular) 0% 0% 38.0% 0%
Reduccidn de
Emisiones
(Miles de ton CO2/afio) 0 0 135 0 135 162
(*) Se trata de una demanda en Autobuses ya existente (RTP, Concesionarios Privados)
Se espera un aumento de la velocidad comercial desde 12 hasta 16 km/h procurando una reduccién de 10 a 12% en las emisiones

4. Autobuses
Ejecutivos

Transferencia
Modal

(% VPD)

Parque Vehicular
Sustituido

(% Parque Vehicular)

Reduccion de

Emisiones
(Miles de ton CO2/afio)

(*) Emisiones de 1,200 Autobuses = 134,099 ton CO2/afio

5. Sustitucion de

Transferencia

Microbuses Modal 0 3,000,000 0 0 3,000,000 | 3,000,000
(% VPD) 0% 83.4% 0% 0%
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Parque Vehicular

Sustituido 0 9,091(*) 0 0 9,091 9,091
(% Parque Vehicular) 0% 83.4% 0% 0%

Reduccién de

Emisiones 0 91 0 0 91 91
(Miles de ton CO2/afio)

(*) El Plan Verde 2007-2012 sefiala una reduccién de 200,000 ton CO2/afio por sustituir a 20,000 microbuses por autobuses y unidades nuevas

No se consideran emisiones adicionales debido a la sustitucion por autobuses ya que no se genera una demanda nueva para autobuses

6. Taxis en sitios y
bahias

(*) Emisiones de 150,000 taxis =3,414,568 ton CO2/afio (con la hipétesis de que recorren 4 veces mds kilémetros que los automéviles)

Se espera una reduccion de 30% de los recorridos de los taxis y de las emisiones asociadas

7. Cobro del
estacionamiento

en la vialidad
secundaria

(*) Hipdtesis del 50% de la vialidad secundaria con cobro = Reduccidn de 12% de la demanda de viajes en automdviles y camionetas particulares

Se estima que los usuarios disuadidos se reportardn sobre taxis (30%) y autobuses ejecutivos (70%) generando las siguientes emisiones nuevas:
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Taxis 8% parque vehicular 257,650 ton CO2 por afio

Autobuses 55% parque vehicular 73,781 ton CO2 por afio

8. Transporte no
motorizado

Transferencia
Modal

50,000

200,000

250,000

500,000

500,000

(Ciclovias, ATC y Areas
Peatonales)

(% VPD)

0.8%

5.6%

0%

1.4%

Parque Vehicular

Sustituido

20,000

606

20,606

20,606

41,212

(% Parque Vehicular)

0.7%

5.6%

0%

0.7%

8. Transporte no
motorizado

(Ciclovias, ATC y Areas
Peatonales)

9. Otros Proyectos

Reduccion de

Emisiones
(Miles de ton CO2/afio)

Reduccion de

122

47

158

168

326

del GODF Emisiones 1,063 156 -53 0 1,166 1,166
(Miles de ton CO2/afio)

Renovacion Flota

RTP 0 0 80 0 80 80

Renovacion Flota de

Gobierno 109 0 0 0 109 109

Renovacion de

Microbuses 0 156 0 0 156 156

Renovacion de Taxis 240 0 0 0 240 240
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Verificacion Veh. de

Carga 0 0 110(%) 0 110 110
Transporte Escolar
Obligatorio 714 0 -243 0 471 471

(*) Se hizo la hipétesis de una reproduccion al idéntico de los otros proyectos del GODF en el periodo 2013-2018

Reduccion de
IMPACTOS emisiones Plan
TOTALES Verde 1,931 670 316 367 2,917 3,285

(Miles de ton CO2/afio)

Reduccion de
emisiones PSSTCM

www.ambienco.com a'm.‘ 175



PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

176 www.ambienco.com



DE MEXICO POR PROGRAMA ESTRATEGICO

PERSPECTIVAS DE MITIGACION DE LAS EMISIONES EQ. CO2 EN EL TRANSPORTE DE PASAJEROS DE LA CIUDAD

m 7. Cobro del estacionamiento ® 8. Transporte no motorizado = 9. Otros Proyectos del GDF

1,800.00
1,579.85
1,600.00
1,400.00
1,200.00 1,166.00 1,166.00 1,170.77 1,166.00
1,000.00
800.36
800.00
600.00
437.32
400.00 66.44
73.52 3810 26691 247.27
200.00 mr
. 90.91
43.94  39.40 51.5 7289 59 40 68.18
N = [ | ]
PV 2012 PSSTCM 2012 PV 2018 PSSTCM 2018 PV 2025 PSSTCM 2025
M 1. Transportes Eléctricos M 2. Corredores Metrobus m 3. Corredores Adicionales
M 4. Autobuses Ejecutivos W 5. Sustitucidn de Microbuses m 6. Taxis en sitios y bahias
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PERSPECTIVAS DE MITIGACION DE LAS EMISIONES EQ. CO2 DE FUENTES MOVILES DE LA CIUDAD
DE MEXICO - 2012-2025
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H Emisiones del Transporte en el AMCM  ® Acciones Plan Verde = Acciones Complementarias PSTCM
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3.8 SUSTENTABILIDAD SOCIAL

La Sustentabilidad Social, se relaciona con la accesibilidad. El transporte es la manera en que las personas pueden acudir a
sitios en donde puedan satisfacer sus necesidades (comercios, servicios, trabajo). Sin transporte, las personas quedan
marginadas de aquello que no alcancen. Los grupos sociales con menores ingresos son los que padecen esta marginacién. A
medida que se reduce el nivel de ingresos familiar, el nimero de viajes que puede realizar la familia se reduce, esto
repercute en la accesibilidad que tienen algunos miembros de la familia a los lugares a los que desean acudir. De acuerdo al
EOD 2007, las familias sin automoviles disponibles con ingresos hasta 1 salario minimo mensual realizan en promedio 1.8
viajes diarios mientras que familias con disponibilidad de varios autos e ingresos familiares superiores a 30 salarios minimos,
llegan a realizar hasta un promedio de 9 viajes diarios. La falta de accesibilidad en los grupos marginados, les margina aun
mas al impedirles el acceso a fuentes de empleo.

Desde el punto de vista social el transporte colectivo es la forma en que las personas sin vehiculo particular tienen acceso a
lugares que quedan fuera del alcance de los viajes a pie; en 54% de los hogares de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México no se dispone de automovil’.

La bicicleta puede convertirse en una alternativa de transporte accesible a las personas de bajos recursos. En contraste, el
automoévil es un modo de transporte solamente accesible a un sector de la poblacion con posibilidades econdmicas para
adquirir un vehiculo.

" EOD 2007




3.9 SUSTENTABILIDAD ESPACIAL.

El espacio de la via publica requerido por los automdviles es muy superior al requerido por los modos de transporte
colectivo. En todas las grandes metropolis el transporte individual en automodvil se vuelve un grave problema de
disponibilidad de espacio en la vialidad. La demanda de superficie de via publica por cada viaje persona en automovil, supera
las posibilidades de cualquier infraestructura de carreteras. Los Angeles, California es un claro ejemplo de este problema, aun
contando con carreteras interurbanas amplias, sofisticadas y costosas, presenta severos asentamientos viales.

El automovil es la causa principal de los congestionamientos viales, ya que por su nimero, superan la capacidad de las
vialidades. El fendmeno del congestionamiento vial se presenta cuando en la vialidad los mismos automaviles detienen la
circulacion. Este tipo de obstruccion se presenta cuando la distancia entre autos se reduce y provoca la reduccién de la
velocidad de circulacidon por debajo de los estandares de disefio de la vialidad. A medida que aumenta el niumero de
automoviles en la vialidad, la distancia entre autos disminuye y esto provoca que la velocidad d circulacidn disminuya, la
tabla 1.1, ilustra la forma en que la distancia entre autos debe aumentar con la velocidad.
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Tiempo de
reaccion
Automovilista
Automovil Camion promedio Automoviles Camiones
para en: para en: 3/4 de segundo
Km/h m/seg (metros) (metros) (metros) (metros) (metros)
1.5 2.1 33
3.6 5.1 4.8
6.3 9 6.6
9.6 14.1 8.1
14.1 20.1 9.9
18.9 27.6 114
24.6 36 13.2
31.2 45.6 15
38.4 56.1 16.5
46.5 68.1 18.3
55.5 81 19.8
65.1 94.8 21.3
75.6 110.1 23.1
86.7 126.6 24.6
98.4 144 26.4
127.5 182.1 29.7
154.2 225 32.7

Tabla 391 Distancia de alto. Fuente: James Madison University, Harrisonburg, Virginia USA
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La distancia necesaria para detener un vehiculo es exponencial a la
velocidad y directamente proporcional al coeficiente de friccion entre la m F = pmg “
superficie de rodamiento y las llantas. Este coeficiente de friccion | d

depende del tipo de pavimento, del estado de los neumaticos y de las ﬁ_
condiciones del camino, con lluvia o aceite el coeficiente de friccion - 21
disminuye. En la figura I.IV 1 d es la distancia requerida para detener un
automovil, V es la velocidad inicial, p es el coeficiente de fricciony g es la
gravedad.

Este fendmeno provoca que una vialidad opere en su estandar de disefio con determinado trafico, en cuanto empieza el
congestionamiento los automdéviles disminuyen su velocidad, aunque pasan mas vehiculos por tiempo, hasta que la velocidad
de circulacion disminuye a tal grado que el nimero de vehiculos que pasa por unidad de tiempo empieza a disminuir.

Las unidades de Transporte Colectivo contribuyen a crear congestionamientos, en particular cuando tienen bases en la calle y
cuando circulan entre los automoviles a los que obstruyen con paradas y el tamafio de las unidades. Si se suma una actitud
de competencia y descortesia por parte de los conductores los congestionamientos se agravan innecesariamente. Sin
embargo, el nimero de unidades de transporte colectivo requeridas por volumen de viajes y por lo tanto la demanda de
espacio, es sustancialmente menor que la requerida por los autos, de manera que si los autos particulares no interfirieran
con el transporte colectivo, este Ultimo puede operar sin congestionamientos (a la condicién de contar con una buena
programacion frecuencia/velocidad).



3.10 SUSTENTABILIDAD ECONOMICA.
La sustentabilidad econdmica del Sistema de Transporte, es un complejo problema con multiples facetas.

Por una parte el Sistema de Transporte demanda grandes inversiones para atender correctamente la demanda del servicio,
implica, ademads, un gasto elevado de operacion y mantenimiento que debe incluir la renovacion de los equipos y
conservacion de infraestructura. El Sistema de Transporte es sensible a los incrementos de costos tanto en operacién como
en renovacion de los equipos y enfrenta el reto de satisfacer una demanda que requiere de soluciones tecnoldgicas
sofisticadas y costosas. El Sistema de Transporte debe operar con finanzas sanas o corre el riesgo de estancar su desarrollo y
deteriorarse.

En el Capitulo de Diagndstico del presente estudio se sefiala que el Unico servicio en la Ciudad de México que opera con
finanzas sanas es el servicio de Metrobus en el corredor de Insurgentes. Los demds servicios operan con subsidios o en el
caso de los servicios concesionados, con tarifas castigadas que les orillan a reducir el mantenimiento, les impide crear
reservas para la renovacién de los equipos y castiga los salarios de los operadores.

En referencia a los subsidios, el caso extremo es el servicio del Metro que opera con altos subsidios a la vez que requiere
renovar el Sistema, ya que éste opera con estandares de servicio obsoletos, como lo es la falta de acceso a personas con
discapacidad en la mayoria de sus estaciones.

Por otra parte el costo del transporte es un rubro que afecta sensiblemente a la economia familiar.
El problema de la Sustentabilidad Econdmica es un rubro que requiere de adecuaciones sustanciales que ordenen las

finanzas y equilibren el nivel de servicio con las tarifas y subsidios, considerando un contexto amplio de Sistema de
Transporte Urbano e incluso Metropolitano.



3.11 GOBERNABILIDAD.

El principio de gobernabilidad es el establecimiento de normas claras y el respeto a las normas. Las infracciones de transito
son la forma mas elemental de falta a las normas, el incumplimiento de las normas mas elementales propicia en ambiente de
ilegalidad.

Para el establecimiento del Programa de Sustentabilidad del Transporte deben desarrollarse las normas que permitan su
operacion y desarrollar los sefialamientos que indiquen claramente los usos de la vialidad. La falta de sefialamiento o su uso
indiscriminado fomenta la confusion y finalmente el incumplimiento de las normas.

Una vez establecidas las normas y los sefialamientos respectivos se requiere de operativos que garanticen el cumplimiento
de las mismas, con ello se podra mejorar la actitud de los automovilistas.

La normatividad debe ser también un elemento que permita a la autoridad responsable tener control de operacion del
Sistema. El Sistema de Transporte ha sido terreno propicio en que las iniciativas de los proveedores de servicios de
transporte suelen aparecer antes que la normatividad de los servicios prestados, lo que provoca lagunas en la normatividad,
como el caso de los bicitaxis y mototaxis. La falta de normas relativas a los estandares de servicio da lugar a deficiencias en el
servicio.

Los intereses que se relacionan con los servicios de transporte son poderosos e involucran grandes cantidades de dinero y
alejan los intereses de los prestadores del servicio de los intereses de los usuarios del Sistema de Transporte. La
normatividad es el elemento que permite equilibrar los intereses de los prestadores del servicio con los intereses de la
comunidad.
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4. PLAN DE DIFUSION Y EDUCACION VIAL

CAMPANA DE DIFUSION

La elaboracién de un plan de difusién del Programa de Transporte Sustentable obedece a la necesidad de hacer promocion del
Programa en la comunidad.

Debera informar a la comunidad de los cambios en la estructura de las vialidades y de los usos que se pueden hacer de la vialidad. Se
ha disefiado una imagen que pueda integrarse a disefio de tripticos informativos, carteles o en cualquier forma que se requiera para
hacer llegar la informacién a los ciudadanos.

El contenido de la informacion debe ser claro, para lo que se sugiere el empleo de simbolos cominmente utilizados en sefialética
para transporte. Estos mismos simbolos que muestran al ciudadano la correcta manera de usar la vialidad, puede emplearse en
sefiales verticales en los sitios donde se espera que se aplique la norma.

Es importante sefialar que muchas de las normas que son necesarias para que las personas caminen o usen modos de transporte no
motorizados con seguridad, estan contempladas en los reglamentos relativos al transito, al transporte y la vialidad, asimismo, estan
contempladas las normas de uso de la vialidad. Sin embargo, se presenta una actitud de los ciudadanos de falta de cumplimiento de
las normas por desconocimiento o por una laxa aplicacion de las sanciones.

Debido a que, para la correcta operacién de areas de transito calmado en la Ciudad, para la seguridad durante el uso de modos no
motorizados y los viajes a pie, se requiere de una actitud respetuosa en el transito, se sugiere que la campafia de difusidn se base en
mensajes que promuevan la cortesia.

En el Anexo 2 se presentan ejemplos del concepto de imagen que se desarrollo para la campana de difusion. Esta imagen se adapto
a la propuesta para las campanfas de difusidn del Plan Verde del GDF.

La introduccion de una estructura de transporte distinta a la acostumbrada requiere de la difusidn de los nuevos principios de uso
del Sistema de Transporte, para que estos sean adoptados por los ciudadanos. El cambio del uso del automévil a modos de
transporte colectivo o no motorizados, requiere de la colaboracidn de los ciudadanos. Los ciudadanos serdn quienes a fin de cuentas
modifiquen los modos de transportarse y adopten las medidas recomendadas en los viajes cotidianos.
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El Plan de Difusion del Programa de Sustentabilidad del Sistema de Transporte tiene por objeto informar a la ciudadania de las
nuevas politicas de transporte y de las medidas que debe acatar el ciudadano durante el uso del Sistema de Transporte.

El principal cambio que se requiere para desarrollar un Sistema de Transporte Sustentable es en la actitud de los ciudadanos.

El cambio de actitud se refiere por una parte, a la voluntad de las personas a usar otro modo de transporte y por otra al cambio de
actitud en la via publica. A ambos cambios se orienta el Plan de Difusién del PSSTCM.

Para cambiar la voluntad del ciudadano, se le puede invitar a que se sume a la politica de transporte sustentable, para lo cual se
requiere de una campafia de promocién que compita con la publicidad de los automdviles. Existen medidas de control que pueden
desincentivar al ciudadano a usar su automovil, que se discutiran en otro apartado.

En cuanto al cambio de actitud en la via publica, debemos reconocer que la convivencia en el Sistema de Transporte esta plagada de
irregularidades y faltas cometidas por los ciudadanos. Muchas de ellas arraigadas en usos y costumbres equivocados, entre las que
se destaca la concepcion que se tiene del automovil.

El automdvil se ha establecido en la Ciudad de México como un modo de transporte privilegiado y beneficiado por las politicas y
acciones de gobierno. Se ha establecido en la ideologia de los ciudadanos como un valor social e imagen de la persona que lo usa. En
la via publica la falta de orden ha generado una actitud violenta y agresiva en el transito. Los congestionamientos llevan a extremos
de tensidn a los conductores que los enfrenta con los demds en una competencia por el paso.

Esta competencia por el espacio se extiende al auto con los otros modos de transporte. Ante el peatdn, aunque los reglamentos
establezcan lo contrario, el automovil tiene la preferencia.

La campana de difusion debe enfatizar en el respeto al peatdn y a la bicicleta en la via publica, que son los modos de transporte
sustentable mas comunes. Muchas de las consideraciones necesarias para la seguridad del peatén y el ciclista estan contempladas
en la Ley de Transporte y Vialidad y sus Reglamentos; sin embargo, es comun que el automovilista cometa infracciones al
reglamento y no se apegue a la norma en cuanto al ceder el paso al peatdn. Difundir las normas y reforzar el conocimiento de las
mismas es el objetivo de los mensajes de la Camparfia de Difusion.
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La Camparia de Difusion se debe extender al comportamiento que deben tener los automovilistas en el transito. El establecer una
nueva estructura del Sistema de Transporte implica el reordenamiento del uso de la vialidad que debera ser reforzado con la
difusion de los nuevos usos; por ejemplo: carriles exclusivos para transporte colectivo o la bicicleta.

DISENO GRAFICO

Como imagen central del programa se consideraron varias opciones ya que el PST no se refiere a un solo modo de transporte, sino a
la combinacidén y uso racional de las diferentes alternativas que ofrece el Sistema de Transporte. Estas opciones pretendian
representar los diferentes modos de transporte, lo que resulta confuso en el mensaje grafico.

La opcidn seleccionada es la imagen de un grupo numeroso de personas en un crucero en la vialidad. Da la imagen de la gran
cantidad de personas que caminan en la Ciudad.

En el contenido del mensaje se busca mediante frases cortas expresar principios que debe respetar el ciudadano en la vialidad y el
Sistema de Transporte.

La imagen grafica usa la simbologia estandar usada para senales viales para reforzar el mensaje escrito. Estas sefales podran usarse
en la vialidad dentro de un programa integrado de accion en areas.

La Camparia de Difusidn tendrd mejores resultados si la ciudadania acata los principios de manera voluntaria y con convencimiento
de sus beneficios.

En cuanto a los cambios de actitud esperados, muchas de las faltas no llegan a ser infracciones de transito que puedan ser
sancionadas, sino son faltas de cortesia o la falta de un cAdigo de respeto entre los ciudadanos que se ha perdido con la
individualizacion que fomenta el automavil. Por lo tanto se propone como lema la frase “sea cortés”, que es a fin de cuenta la
actitud que se requiere para que funcione la vialidad con seguridad y eficiencia.




Figuras 4.1 a 4.10 Ejemplos de senales para fomento de cambio de actitud y costumbres.
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5. SISTEMA DE INFORMACION GEOGRAFICA

El Sistema de Informacion Geografica (SIG) es una herramienta de planeacion que permite montar informacion geografica de

diversos temas y ligarla a bases de datos.

Un proyecto de SIG se arma con informacion geografica existente y con informacién creada sobre la misma, referenciada
geograficamente en el plano de manera que se pueden realizar mediciones a escala en la cartografia.
En el caso del presente estudio, la informacion que se ha integrado al Proyecto SIG es la siguiente:
Geografica General
e Imagen remota de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) de fecha 2004. Incluye el Distrito Federal y la
Periferia de la Ciudad y algunas partes de la Zona Suburbana.
e Plano Topogréfico de la Region que comprende la ZMCM con curvas de nivel a cada 20 mts.
e Simulacién de la orografia del Valle de México.
e Plano Manzanero de la ZMCM, de 2005..
e Division Politica de Delegaciones y Municipios de la ZMCM.
Sistema de Transporte

Linea de Tren Suburbano

e Metro
e RTP
e STE

e Tren Ligero




Metrobus

Lineas de transporte concesionado

Vialidades Principales

Ciclovias propuestas

CETRAM

e Proyecto de Tranvia

Temas Relacionados
e Proyectos prioritarios para la presente Administracién
e Cruceros Conflictivos

e Sitios de accidentes viales

El cruce de informacidn permite comparar datos de conceptos de diversa indole que afectan al mismo problema, por ejemplo,
los cruceros conflictivos con la presencia de accidentes en la vialidad o vialidades en la que compiten diversos servicios de

transporte colectivo.

A partir del cruce de informacién relativa a servicios de transporte, vialidades importantes y uniformidad de las dreas, se
establecié una divisidn de la Ciudad en Barrios Peatonales.

Estos barrios peatonales o de transito calmado se conciben como areas en las que el peatén debe tener la preferencia sobre
otros modos de transporte y en las que por las caracteristicas de uso del suelo y de tipologia urbana pueden tener un

tratamiento de adecuacién de la estructura del transporte uniforme.




Estos Barrios Peatonales se limitan por vialidades importantes que representan barreras al transito de peatones y vehiculos no
motorizados y su extension se establece a partir de las distancias que puede cubrir el peatén. Estos Barrios forman conjuntos

mas amplios que pueden casar con los Distritos que propone el INEGI para el analisis de la Encuesta Origen y Destino del 2007.

Los Distritos INEGI estan elaborados con base en semejanza estadistica de las zonas que a su vez se traduce en semejanza de
usos del suelo y tipologia urbana, que son la base de la organizacidn de la Ciudad en zonas de transito calmado unidas a través

de redes de transporte masivo.
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6. POLITICAS ESTRATEGICAS DEL PROGRAMA SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE

Con base en la estructura de viajes descrita arriba (compuesta por viajes locales y viajes metropolitanos), se propone en el Programa
de Sustentabilidad del Transporte una estructura del Sistema de Transporte congruente con la estructura de los viajes.

Para tal efecto se consideran los Viajes Metropolitanos (o de largo recorrido) un componente que integra varios Subsistemas del
Sistema de Transporte y los Viajes Locales otro componente con otros Subsistemas.

6.1 VIAJES METROPOLITANOS

Los Viajes Metropolitanos en su mayor parte, deben realizarse en transportes
colectivos de alta capacidad, sobre corredores principales de la Ciudad. Los
transportes en vialidades son la alternativa inmediata para hacer frente a las
necesidades de transporte de la Ciudad y es actualmente el medio en el que se
realiza la mayoria de los viajes.

Se requiere para mejorar el servicio de transporte colectivo, mejorar la calidad
de los viajes en todos los servicios, hacer eficiente la interconexién de
servicios y rutas e integrar los servicios en un solo Sistema. Para ello se
proponen los siguientes Programas Estratégicos en el PST:

1. Creacidon de carriles exclusivos para el transporte colectivo en
vialidades primarias.

Objetivo del Programa Estratégico.- Separar el transito de automoviles
del transito de unidades de transporte colectivo.

Se propone como estrategia, la creacién de carriles dobles para
permitir la operacién agil de las unidades de transporte, evitar colas
gue se generan en un solo carril y permitir la versatilidad de los
servicios. En los casos en que la creacién de carriles dobles sea
impracticable, se recomienda al menos la creacién de un carril
exclusivo para el transporte colectivo.

Fig 6 1 Vialidades primarias
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Esta medida facilitard el transito del transporte colectivo y reducira el tiempo de viaje en este modo de transporte. La misa
flota vehicular podra realizar mas corridas en particular en horarios pico, con lo que la saturacién de las unidades podra
disminuir.

Como efecto de atraccién de usuarios del auto estara la rapidez (en términos de tiempo y no de velocidad) de los viajes en
transporte colectivo. Cabe sefalar que se debe evitar las aglomeraciones en el transporte colectivo con la introduccién de
nuevas unidades hasta que satisfagan la demanda con calidad de viaje aceptable.

2. Transporte Ejecutivo, Expreso e Institucional.

Objetivo del Programa Estratégico.- Captar usuarios del automovil en viajes en transporte colectivo.

En este Programa se busca ofrecer un servicio colectivo al usuario del transporte particular que se equipare en confort al
viaje e auto y se beneficie de las ventajas del transporte colectivo.

El Transporte Ejecutivo se plantea como un servicio que se preste con unidades en buen estado y que ofrezcan un nivel de
confort similar al auto, que solamente transporte personas sentadas y que realice recorridos entre zonas con alta demanda
de viajes en auto. Este servicio se concibe como un servicio concesionado a particulares, que opere con estaciones propias y
relacionado con servicio de taxis.

El Transporte Expreso se plantea como un transporte de largo recorrido sin escalas o con paradas espaciadas, que permitan
rapidos.

El Transporte Institucional comprende los transportes de personal de empresas e instituciones. El transporte escolar entra en
esta categoria y el fomento de la creacidn de servicios de transporte institucional puede realizarse dentro de este Programa.
Los transportes especializados que se proponen en este Programa tienen un impacto en los costos de operacidn que van
relacionados con el indice Pasajero Kilémetro (IPK), que significa la razén del nimero de pasajeros transportados entre los
kildmetros recorridos; al transportar menor nimero de personas por viaje estos servicios tienen un costo mads elevado que el
transporte convencional. Por este motivo el publico que estara dispuesto a transferir a estos servicios sera el usuario del auto
particular en su mayor proporcion, lo que se traduce en un Programa que incide directamente en la disminucidn de los viajes
en auto.

Estos servicios de transporte deberan tener acceso a los carriles exclusivos para el transporte colectivo, lo que representara
un atractivo adicional para fomentar la transferencia de autos al transporte colectivo.

3. Ordenamiento de Vialidades Primarias.
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El Programa Estratégico de Ordenamiento de Vialidades tiene dos niveles de accidon: vialidades primarias y vialidades
secundarias. Para los Viajes Metropolitanos interesan las vialidades primarias en las que el ordenamiento implica las

siguientes politicas:
e Creacion de los carriles exclusivos para el transporte colectivo.
Eliminacién del estacionamiento en la calle.

Restriccion a los cruces de vialidades secundarias a vias primarias.
Ordenamiento de las paradas de transporte colectivo.

6.2 VIAJES LOCALES

Dotacién de infraestructura para peatones y transporte no motorizado.

Los viajes locales son viajes cortos de menos de 10 kms. que se realizan dentro de un sector de la ciudad con condiciones de

transporte similares. La definicidn de estos sectores de transporte es subjetiva 'y
los limites se pueden establecer en diferentes fronteras; para el PST se
definieron 17 Sectores de la ZMCM. Los criterios con que se definen los sectores
son A) Ubicacion en la mancha urbana de la ZMCM, B) Obstéaculos fisicos que
definen fronteras, C) Estructura de la vialidad primaria metropolitana y C)
Caracteristicas topograficas.

Dentro de la estructura del Sistema de Transporte, los Viajes Locales presentan
requerimientos diferentes a los viajes de largo recorrido. La densidad de viajes o
numero de viajes que comparten corredores o modos de transporte es menor
gue en los viajes de largo recorrido, y son mas dispersos porque se originan o
tienen destino en domicilios dispersos. En los sectores se presentan focos de
atraccién y generacién de viajes y corredores de distribucidon viajes a las
diferentes zonas de cada sector.

La estrategia propuesta en PST para atender las necesidades de transporte local
es procurar que los Viajes Locales se realicen en transporte colectivo en
unidades adecuadas a la demanda y caracteristicas de la traza urbana de cada
sector, fomentar el uso de la bicicleta en estos viajes, enlazar viajes locales en
auto y taxi con estaciones de transferencia al transporte colectivo de largo

Fig 6.2 Sectores
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recorrido para reducir la distancia de los viajes en auto y disminuir la saturacion de vialidades primarias.
Los Programas Estratégicos relacionados con los Viajes Locales son los siguientes:

4. Transporte Colectivo Local

Objetivo del Programa: Ordenar las rutas de transporte de autobuses cortos y vagonetas para atencién del transporte local.
El disefio de las rutas debe cubrir las necesidades locales enlazando focos de atraccién de viajes dentro de los sectores y
sitios de enlace con los servicios de transporte colectivo de largo recorrido.

El uso de autobuses cortos en viajes de largo recorrido provoca congestionamientos y es insuficiente para atender los viajes
en corredores de alta demanda. Por otro lado, los autobuses cortos son adecuados para la demanda en el servicio local y la
circulacion por el interior de barrios y colonias.

Con este Programa se pretende eliminar los autobuses cortos en viajes de largo recorrido y fomentar su uso en viajes locales
en sustituciéon del automovil.

5. Ordenamiento del Taxi Libre.

Objetivo del Programa: Ordenar los taxis libres en bases y bahias de concentracion para evitar viajes en vacio y enlazar los
viajes en taxi con servicios de largo recorrido para que los servicios de taxi se concentren en viajes locales de corto recorrido.
El Ordenamiento de Taxis Libres en bases de servicio local, facilita al usuario a encontrar taxi libre y en relacion con
estaciones de transporte colectivo, facilita los enlaces entre servicios de largo recorrido y viajes locales.

Para el ordenamiento de taxis libres se contempla en la propuesta del PST la aplicacion de medidas de seguridad que
permitan identificar la unidad que presta el servicio y al chofer, asi como contar con vigilancia con presencia de policia o con
camaras de vigilancia remota.

6. Areas de Transito Calmado.

Objetivo del Programa: Crear zonas con preferencia para los peatones y con facilidades para el transito de bicicletas y
vehiculos no motorizados, con restricciones al transito de paso o de largo recorrido.

La circulaciéon de automaviles en viajes de largo recorrido tiene una dinamica diferente de los viajes locales, en especial
cuando se encuentra dentro de la colonia o barrio o vecindario, en estos ultimos el automovilista esta dispuesto a circular a
baja velocidad porque se encuentra en el inicio del viaje o llega a su destino y busca estacionamiento o un domicilio.




En las Areas de Transito Calmado, se busca creas las condiciones para que los viajes que dominen sean los viajes peatonales y
ciclistas y que la circulacion de los autos sea a baja velocidad (en vias secundarias la velocidad maxima sera de 30 kildmetros
por hora y en zonas escolares, peatonales, de asilos, de albergues y casas hogar, la velocidad maxima sera de 20 kildmetros
por hora)?®.

El Programa de Areas de Transito Calmado se relaciona con los Programas estratégicos de peatones, ciclistas y ordenamiento
de vialidades secundarias que se describen a continuacion.

7. Peatones.

Objetivo del Programa: Recuperar para el ciudadano el espacio publico y crear las condiciones que garanticen la calidad de la
circulacion peatonal.
El desarrollo de la Ciudad ha relegado al peatdn a un lugar secundario frente al auto y otros usos de suelo. El Programa
Estratégico para Peatones contempla las siguientes acciones:
e Recuperacién de espacios para el peatén al interior de Areas de Transito Calmado.
e Creacion de ambientes amigables al peatdn.
e Solucién a los cruces a vialidades.
e Creacidon de condiciones de acceso total (acceso para personas con cualquier tipo de discapacidad a todos los
lugares).
e Adecuar las instalaciones de transporte publico para acceso total.
e Evitar rampasy escaleras o proveer de alternativas para personas con discapacidad.

8. Ciclismo Urbano.

Objetivo del Programa: Crear las condiciones para garantizar que la circulacion de bicicletas y vehiculos no motorizados
puedan transitar por las vialidades de manera segura y en condiciones adecuadas de circulacion.

El uso de la bicicleta como modo de transporte cotidiano tiene un gran potencial de usuarios en el Distrito Federal; sin
embargo, el uso de la bicicleta es actualmente uno de los modos de transporte mas inseguros, porque se expone el usuario a
accidentes al circular junto vehiculos automotores.

La estrategia para crear las condiciones para uso de la bicicleta propuesta en el PST, contempla las siguientes acciones:

® Reglamento de Transito del Distrito Federal, De la vialidad y transito, Cap |, Art 65
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Crear ciclocanales para la circulacidn de bicicletas en las vialidades secundarias. En combinacién con la propuesta de
ordenamiento de la vialidad secundaria (descrita a continuacidn), que establece el ordenamiento del estacionamiento
en la calle, se proponen en el PST formas en que los autos estacionados pueden crear los ciclocanales.

Crear ciclovias en las vialidades primarias que se requiera y para ordenar el espacio que debe emplear la bicicleta en
los cruces con vias primarias. En el PST se considera el uso de vias primarias para la circulacion de bicicletas menos
adecuado que la vialidad secundaria, de manera que se considera como estrategia orientar el desarrollo de las areas
de circulacion ciclista hacia el interior de las Areas de Transito Calmado.

Crear servicios de estacionamiento seguro en estaciones de transporte colectivo y sitios de atraccidon de viajes.
Reglamentar el establecimiento de espacios de estacionamiento para bicicletas en estacionamientos publicos.

9. Ordenamiento de las Vialidades Secundarias.

Objetivo del Programa: Dar a la vialidad secundaria el uso que se adecua a las necesidades del vecindario que sirve.

La vialidad secundaria -por la traza urbana de la Ciudad-, es ortogonal y de trazos rectos. Se continla atravesando vias
primarias y llega a funcionar como atajo de viajes largos a través de colonias y barrios; con ello, se usa como vialidad
primaria. Las necesidades que debe satisfacer la vialidad primaria son las que demanda el vecindario y los domicilios que
alimenta y sirve.

El ordenamiento de la vialidad secundaria contempla las siguientes acciones:

Ordenamiento del uso de la vialidad secundaria: Calles de acceso y salida de vecindarios, calles para estacionamiento,
calles sin estacionamiento, de distribucidn, peatonales, etc.

Ordenamiento de los cajones de estacionamiento y del cupo de las vialidades para estacionamiento. Esta medida
contempla eliminar el estacionamiento en un lado de la calle, el arreglo de los cajones de estacionamiento en bateria
(en los casos que la dimensidn de la calle lo permita).

Crear en el espacio recuperado del estacionamiento en un lado de la calle ciclocanales protegidos del transito
vehicular con los mismos autos estacionados.

Equipar con el mobiliario urbano y disefiar la imagen urbana de las dreas de intervencién para crear espacios urbanos
adecuados para el peatdn y el uso de transportes no motorizados.

El ordenamiento de vialidades secundarias va ligado al Programa Estratégico de Cobro de Estacionamiento en la Calle que se
describe a continuacién.



6.3

10. Cobro de Estacionamiento.

El uso del automoévil para realizar todos sus viajes es una costumbre arraigada en las personas que pueden disponer del auto,
aun cuando las alternativas puedan ser satisfactorias o incluso mas eficientes. El uso de medidas que restrinjan o afecten el
uso del auto es un instrumento que puede emplearse para desalentar a los usuarios del auto a usarlo indiscriminadamente.
Se ha identificado en el analisis de estas medidas que las que en mayor medida inciden en la reduccién del uso del auto son
las que imponen una carga econdmica a los viajes.

Objetivo del Programa: El PST propone el cobro de estacionamiento en areas que son destino de elevado niumero de viajes
cotidianamente para desalentar a las personas del uso del auto.

INTEGRACION DE VIAJES LOCALES Y METROPOLITANOS

Dos Programas Estratégicos son fundamentales para la integracion de los viajes metropolitanos y locales: el Sistema de
Transferencias y el Sistema de Cobro Universal.

11. Sistema de Transferencias.

Objetivo del Programa: Desarrollar un Sistema de Estaciones de Transferencia de modos de transporte en todas sus escalas.
La transferencia de los modos de transporte se realiza en espacios que se vuelven conflictivos por la confluencia de
deferentes tipos de servicios de transporte y por la confluencia de personas que realizan los cambios. Las estaciones de
transferencia son de diferentes escalas, desde las estaciones que atienden viajes a escala metropolitana y canalizan cientos
de miles de viajes diariamente, hasta la parada de barrio.
El PST propone desarrollar la estructura de estaciones de transferencia que facilite el intercambio entre rutas y servicios con
las siguientes acciones:

e Desarrollo de estdndares de servicio para todas las categorias de estacién de transferencia.

e Proporcionar la infraestructura adecuada para todos los servicios publicos que confluyen a las estaciones.

e Adecuar las estaciones a la circulacién peatonal y para el acceso total.

e Proporcionar estacionamiento seguro para bicicletas en las estaciones.

e Ordenar el uso del espacio publico y las vialidades en las inmediaciones de las estaciones.

e Crear estacionamientos para autos en sitios en que convenga realizar el cambio de auto al transporte colectivo.

12. Sistema Tarifario Universal.
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6.4

Objetivo del Programa: Integrar los servicios de transporte publico colectivo a través de un Sistema Electréonico de Cobro
Universal, que permita el uso de una tarjeta electrdnica o similar en diferentes etapas del viaje y en diferentes modos de
transporte con un solo pago.

El PST propone la aplicacion de esta politica a los servicios oficiales en una primera etapa y posteriormente procurar la
integracion de los servicios concesionados al Sistema.

La integracion de los servicios concesionados al Sistema Tarifario podra estar ligada a que las operadoras de los servicios de
Metrobus que estan integradas por antiguos concesionarios individuales, operen también las rutas alimentadoras de las
lineas de Metrobus que tienen en concesion.

La modificacion del Sistema Tarifario podra requerir un profundo andlisis de la distribucidén de los subsidios al transporte y de
la restructuracién de tarifas.

PROGRAMAS GENERALES.

13. Programa de Seguridad en el Transporte.

Un problema que afecta al transporte en forma integral es la seguridad en cada una de las etapas del viaje y en todos los
modos de transporte, el usuario se encuentra expuesto a riesgos de accidentes o actos que afecten su integridad personal o
de sus bienes.
El objetivo de este Programa es garantizar la seguridad de las personas en el Sistema de Transporte, para lo cual se proponen
las siguientes acciones:

e Desarrollo de medidas de seguridad para cada modo de transporte y para las instalaciones y estaciones, mediante

vigilancia con presencial de policia o con camaras de vigilancia remota.
e Disefo de operativos de seguridad.
e Atencidn especial a eventos de violencia de género y seguridad de personas con capacidades especiales.

14. Difusién Capacitacion y Educacion.

El cambio de costumbres y la introduccion de nuevos Sistemas enfrentan generalmente una oposicion del publico, por lo que
se requiere de campafias de difusion de los Programas.

Ademas se requiere informar al publico de las formas en que debe operar el sistema y de las normas que debe respetar el
ciudadano en el Sistema de transporte. En este rubro particular es necesario procurar el cambio de actitud de los ciudadanos,



en particular de los automovilistas, que desconocen o no respetan los reglamentos de transito que establecen el respeto al
peatdn vy al ciclista.

Se propone en el PST el promover una cultura de respeto mediante una campana que fomente la cortesia entre usuarios del
Sistema de Transporte.

En este Programa se contempla la elaboracion de cursos de capacitacion para operadores del transporte publico, obligatorios
para los operadores y que les capacite para prestar los servicios dentro de estandares aceptables.

Finalmente, el cumplimiento de las normas debe ser reforzado con operativos de transito que sancionen sistemdticamente a
los infractores.




6.5 SISTEMA INTEGRADO DEL TRANSPORTE SUSTENTABLE.

El Programa de Sustentabilidad del Transporte se concibe un conjunto de Programas Estratégicos que aplicados en forma
conjunta se potencializan unos a otros facilitando el cambio en costumbres y actitudes de los ciudadanos. La aplicacion de los
Programas en forma aislada tendra un impacto mucho menor y pueden percibirse por el pubico en forma negativa.

El Objetivo General del Programa de Sustentabilidad es reducir la contaminacién que genera el transporte y para atacar este
problema, todas los Programas Estratégicos se orientan a ofrecer alternativas a los viajes en auto.

Diag 6 1 Efecto de la suma de Programas en transporte local
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Diag 6.2 Efecto de suma de Programas en Transporte Metropolitano
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6.6 ESTIMADO DE REDUCCION DE EMISIONES

El estimado de reduccién de emisiones se calcula de manera conservadora tomando en cuenta los logros obtenidos en
experiencias internacionales. En este ejercicio la reduccidén que se logra con el PST equipara a la reduccién estimada con el
Plan verde, con lo que se estima que al largo plazo se podria estabilizar la generacién de contaminantes emitidos a la

atmosfera.
EMISIONES EQ. CO2 DE FUENTES MOVILES DE LA CIUDAD DE MEXICO - 2012-2025
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Diag 6.3 Estimado de reduccidon de emisiones Plan Verde y PST
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Otra visidon del potencial de reduccién es identificar los viajes y zonas en que los Programas Estratégicos del PST tendran
mayor impacto. Para este efecto se identificaros los viajes de menos de 5 kildmetros, entre 5y 10 y de mas de 10, se estimé
el porcentaje de poblacion que estd en edad de realizar el cambio a la bicicleta.

La poblacién de 15 a 59 afios de edad en el Distrito Federal corresponde al 63% del total, equivalente a 5.5 millones de
personas.

Para estimar el cambio potencial del auto a la bicicleta se considera que en condiciones ideales de viaje, estarian dispuestos a
usar la bicicleta (Aplicada este ejercicio a la zona interna al Anillo Periférico se obtiene una reduccion de viajes en auto y su
transferencia a transporte no motorizado y colectivo):

En viajes de menos de 5 kildmetros el 14.1% de los usuarios de transporte individual estarian dispuestos a usar la bicicleta

Enviajesde 5a10km, el 4.7% y
En viajes de mas de 10 km, el 1.1%.

En un segundo ejercicio calculado con mayor participacién de la poblacién en el cambio modal se estimo lo siguiente:
En viajes de menos de 5 km, el 25.2% los usuarios de transporte individual estarian dispuestos a usar la bicicleta

En viajesde 5a 10 km, el 9.5% y

En viajes de més de 10 km, el 1.6%. Reduccién de contaminantes por
Programa
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7. EXPERIENCIA INTERNACIONAL EN TRANSPORTE URBANO SUSTENTABLE

7.1 TENDENCIAS Y RESULTADOS EN APLICACION DE POLITICAS DE TRANSPORTE.

Esta parte del estudio dio lugar a una extensa recopilacién y analisis de informacién enfocada en el tema de la promocién del
transporte ambientalmente sustentable en el nivel internacional.

Se puede afirmar que la promocion de sistemas de transporte urbano ambientalmente sustentable representa hoy por hoy
un reto global ya que las grandes urbes del planeta enfrentan la misma problematica de aumento de la participacién del
automovil particular en los desplazamientos. Contados son los casos de ciudades en el nivel internacional que han logrado
revertir en forma duradera esta tendencia de fondo que propicia altos indices de consumo de energia, tiempo y espacio,
ademas de alarmantes niveles de contaminacion atmosférica.

De tal forma que la mayoria de las politicas de fomento del transporte publico y de los modos de transporte no motorizados
tienen como propodsito explicito o implicito el conservar hasta donde se pueda la participacion de ambas modalidades de
transporte, como lo reflejan los Cuadros 6.1 y 6.2 en las paginas siguientes.

La muestra utilizada en estos Cuadros abarca 160 ciudades con una poblacién superior a 250.000 habitantes repartidas en los
cinco continentes para las cuales se dispone de un acervo de informacién histdrica sobre el parque vehicular, las estadisticas
de transporte publico (Fuente: Unién Internacional del Transporte Publico, Bruselas) y los movimientos de flotas
especializadas en la distribucién fisica de mercancias (vehiculos ligeros de reparto, camiones medianos y pesados de carga).

Cabe aclarar que los datos vertidos en el Cuadro 7.1 se refieren a la demanda global de desplazamientos urbanos, esto es
que agregan la demanda de viajes de personas y los aforos vehiculares para la distribucién fisica de mercancias urbanas®.

® La demanda se expresa en vehiculos kildmetros destinados al transporte de pasajeros y de carga, donde los movimientos del transporte publico y de la carga estan

traducidos en equivalente vehiculos particulares. Ademas de las incertidumbres sobre las estimaciones de los kilometrajes urbanos por tipo de vehiculos, esta
metodologia es discutible ya que una misma persona puede efectuar un viaje cualquiera recurriendo a varias modalidades de transporte con capacidades diferentes
(por ejemplo, metro y caminata), mientras el automovilista recurre a un solo modo de transporte de baja capacidad. Usualmente, la medicidn en términos de vehiculos
particulares equivalentes se utiliza para comparar la magnitud del flujo de transporte de superficie con la capacidad vial, y no para determinar el reparto modal de la
demanda. Asi el método utilizado confunde la demanda por viajes y el movimiento de vehiculos que son dos elementos disimbolos de la movilidad. Ademas tiende a
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Esto lleva a una sobre evaluacién de la contribucidn global del transporte particular de bienes y personas, y por ende a cierta
distorsion en la percepciéon de su importancia en los desplazamientos urbanos.

Cuadro 7.1 Prondstico de evolucion del reparto modal de los desplazamientos urbanos

Muestra de ciudades por areas geograficas Modos No Motorizados Transporte Publico Transporte Particular
2000 2025 2000 2025 2000 2025

1.Estados Unidos 8% 8-10% 4% 7% 88% 83-85%
2.Canada 10% 8% 9% 10% 81% 82%
3.Australia/Nueva Zelandia 15% 12% 6% 8% 79% 80%
4.Medio Oriente 26% 18% 18% 13% 56% 69%
5.Europa Occidental 32% 25% 19% 21% 49% 54%
6.Paises Asiaticos de altos ingresos 28% 20% 30% 24% 42% 56%
7.América Latina 30% 22% 34% 26% 36% 52%
8.Paises Asiaticos de bajos ingresos (sin China) | 33% 26% 31% 27% 36% 47%
9.Europa del Este 26% 21% 41% 30% 33% 49%
10.Africa Occidental 42% 32% 26% 24% 32% 44%
11.China RPC 64% 34% 20% 24% 16% 42%

Fuente: Kenworth y Laube, 2002.

Cuando se excluye el transporte urbano de carga, se obtiene una figura mas precisa sobre la evolucidn posible de la demanda
de transporte urbano de pasajeros, como lo refleja el Cuadro 7.2 a continuacién:

sobre estimar la participacion del transporte privado en comparacién con el transporte publico (que ocupa menos vehiculos kilometros equivalentes) y el transporte
no motorizado de personas.




Cuadro 7.2 Pronodstico de evolucidn del reparto modal de los desplazamientos urbanos (sin el transporte de carga)

Muestra de ciudades por areas geograficas Modos No Motorizados Transporte Publico Transporte Particular
2000 2025 2000 2025 2000 2025
1.Estados Unidos 11% 11-14% 5% 10% 84% 76-79%
2.Canada 13% 11% 12% 14% 75% 75%
3.Australia/Nueva Zelandia 19% 16% 7% 11% 74% 73%
4.Medio Oriente 31% 22% 21% 16% 48% 62%
5.Europa Occidental 37% 31% 22% 25% 41% 44%
6.Paises Asiaticos de altos ingresos 32% 24% 35% 29% 33% 47%
7.América Latina 34% 26% 39% 31% 27% 43%
8.Paises Asidticos de bajos ingresos (sin | 38% 32% 37% 31% 25% 37%
China)
9.Europa del Este 30% 24% 48% 36% 22% 40%
10.Africa Occidental 48% 38% 30% 28% 22% 34%
11.China RPC 70% 40% 22% 28% 8% 32%

Fuente: Estimaciones propias con base en Kenworth y Laube, 2002.

En todos los paises analizados, con excepcién de Estados Unidos, se pronostica que la participacion de los modos de
transporte no motorizado seguird disminuyendo. El aumento consecuente de los desplazamientos motorizados se relaciona
con la estructura misma del espacio urbano, puesto que en las ciudades de paises desarrollados no se contempla que el
movimiento centripeto de la poblacion hacia la periferia vaya a invertirse, mientras que en las ciudades de paises emergentes
o en desarrollo, impera ademads un fuerte crecimiento de la motorizacién individual en detrimento de los desplazamientos no
motorizados.

Ahora bien se trata de evoluciones porcentuales, pero es de preverse que el ritmo de crecimiento de la movilidad urbana
descanse paulatinamente. Incluso, en multiples metrdpolis multimillonarias de los paises desarrollados, ya se observa una
disminucion de la poblacién en provecho de las ciudades intermedias que se escalonan entre 100,000 y 500,000 habitantes.
Sin embargo, llama la atencion que el comentado fendmeno internacional de auge de los desplazamientos a pié y en bicicleta
(asociado con politicas de recuperacion de los espacios céntricos de ciudades) no logrard compensar el fenédmeno inverso de




dispersion de las poblaciones urbanas hacia las periferias que implica mayores distancias de recorrido y el uso obligatorio de
modos de transporte motorizados.

Mas inquietante es la percepcidon que en la mayoria de las ciudades la participacion modal del transporte publico no
repuntard, a pesar de los esfuerzos de modernizacién de las redes de transporte en autobus y promocién de los transportes
eléctricos (trenes suburbanos, metros, tranvias y trolebuses). Sélo se contempla un aumento de su participacién en Estados
Unidos, Canadd, Australia, Nueva Zelandia, algunos paises de Europa Occidental y China RPC, sin que se llegue a compensar,
en la mayoria de los casos, el incremento de la participacion modal del transporte motorizado particular.

Cabe aclarar que estos prondsticos bastantes pesimistas se basan en estadisticas del afio 2000 y proyecciones ceteris paribus
hasta el afio 2025. Esto es que no integran los recientes y drdsticos aumentos en las cotizaciones internacionales del petréleo
crudo®™. En la actualidad, el orbe enfrenta un cambio de paradigma que podria alterar estas perspectivas a fin de atender
temas prioritarios de la agenda internacional como son el cambio climatico global y la necesidad de reducir la dependencia
hacia los hidrocarburos liquidos, particularmente en el sector del transporte.

En este contexto adverso, las estrategias de mitigacion de las emisiones de GEI en el transporte urbano tratan de producir
inflexiones en las tendencias a mediano largo plazo. Las experiencias internacionales mas exitosas que se enfocan
explicitamente en la mitigaciéon de las emisiones de GEl, son la promocidon del transporte publico y las politicas de
administracion de la demanda™. En estas dos vertientes se concentran la mayor parte de los esfuerzos de planeacion,
coordinacion institucional y ejecucion de proyectos en el sector del transporte urbano. Como lo ilustran los ejemplos
documentados a continuacién.

10 g precio promedio del petréleo crudo alcanzaba 18 USD/bbl en el afio 2000, es decir 22 USD/bbl a precios actuales mientras las cotizaciones

internacionales mas recientes oscilan entre 90 y 145 USD/bbl, indicando una multiplicacién por un factor 4 a 6 en términos reales. Es poco probable que las
cotizaciones internacionales del petréleo vuelvan a bajar por debajo del umbral de 80-100 USD/bbl en vista del costo creciente de reposicion de las reservas,
independientemente del fendmeno coyuntural de estrechez en la oferta de refinados (Fuente: Informe Anual de la AIE, Abril 2008).

Estas politicas abarcan temas muy diversos como son: la gestién del transito en horas-pico, la creacién de areas de transito calmado y/o acceso controlado,

la regulacion del estacionamiento en la vialidad, la aplicacion de peajes urbanos, la promocién del transporte no motorizado o la implementacién de cambios
en las cadenas de distribucidn fisica de mercancias urbanas que llegan a tener impactos directos sobre el transito de personas, entre otros.
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7.2 PROMOCION DEL TRANSPORTE PUBLICO

En América Latina, el desarrollo del transporte publico se inscribe en una politica de modernizacién tendiente a promover
corredores de trdnsito rdpido en autobuses usando carriles confinados, conocidos como BRT (Bus Rapid Transit por su
acrénimo en inglés). Si bien este tipo de politica tiene impactos drdsticos en términos de sustitucion de los vehiculos de
transporte publico de menor capacidad, conllevando a sustanciales reducciones en los costos y sobre todo en los tiempos de
traslado, los efectos registrados en términos de mitigacién de las emisiones de GEIl resultan mas limitados, por lo menos
hasta que se alcance cierto tamafo critico, esto es una estructura de red troncal integrada con rutas alimentadoras.

AUTOBUSES ARTICULADOS

Asi el sistema Transmilenio en Bogota, Colombia ha logrado captar entre el 15% y el 18% de la demanda motorizada en 6
anos de operacion, lo que se tradujo por una disminucién de las emisiones totales generadas por el transporte urbano del
orden del 4 a 6% con una meta a mediano plazo de alcanzar 8% de reduccion. Sin embargo, a pesar de su poca incidencia
comprobada sobre las emisiones de GEl, los sistemas de BRT tienen una gran resonancia a nivel mundial, particularmente en
América latina, por las ventajas que proporcionan como medio de transporte alternativo al transporte eléctrico por sus
menores costos de inversion inicial y costos de operacién por pasajero transportado. Asi los sistemas de BRT se han
convertido en una solucién adaptada en muchos paises. Hoy en dia, se estima que mas de 40 ciudades en el mundo aplican o
estan por aplicar este tipo de transporte colectivo. En el caso de estados Unidos, hace tiempo que se utiliza en la Ciudad de
Nueva York, aun cuando los autobuses no circulan en carriles confinados a lo largo de toda la ruta, sino también en calles en
la orilla de las aceras (por ejemplo en Manhattan). Otras ciudades estadounidenses estan también en el mismo caso, como
son Eugéne (Oregdn) o San Francisco (California), aunque recurran a rutas bastante mas cortas que las se acostumbran
utilizar en grandes metrdpolis.

En el caso del sistema Metrobus de la Cd de México, la operacién de un corredor Unico sélo permitié captar el 1.3% de la
demanda total de transporte en el Distrito Federal’ e indujo reducciones en las emisiones estimadas en 37,000 toneladas eq

12 Segun la Encuesta Origen-Destino 2007, se estima que los desplazamientos motorizados representaban 26.1 millones de viajes-persona-dia (VPD) en

2006. De este total, el territorio del Distrito Federal concentraba 19.4 millones de VPD (16.1 millones de VPD generados en el DF - 13.9 millones de VPD
internos al DF + 2.2 millones de VPD para movimientos pendulares DF-EDomex con origen en el DF - y 3.3 millones de VPD para movimientos pendulares DF-
Edomex con origen en el Estado de México). En este total, el Corredor Insurgentes de Metrobus tiene una afluencia promedio diario de 250,000 viajes-
persona.
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CO2 por aio, esto es menos de 0.2% de las emisiones totales del transporte urbano reportadas en el Inventario de Emisiones
de GEI 2006.

Con la entrada en operacion de 9 corredores adicionales hasta finales del afio 2012, se considera que el sistema Metrobus
podria atender una demanda de 1.5 millén de VPD, esto es el 7% de la demanda de transporte motorizado prevista en el
Distrito Federal (20.7 millones de VPD) y poco mas del 9% de los viajes ahi generados (16.7 millones de VPD). El Plan de
Accién Climatica de la Ciudad de México reporta una posible captura de 215,000 toneladas eq CO2 por afio, o sea menos del
1% de las emisiones globales del transporte urbano en el Area Metropolitana de la Ciudad de México (Fuente: ELAC 2007-
2012).

La razon principal de este impacto ambiental moderado se finca en la baja transferencia modal que este sistema procura
entre los propietarios de automdviles particulares, ya que aproximadamente el 7% de los usuarios actuales de Metrobus
corresponden a automovilistas que optaron por un cambio modal a favor del nuevo sistema de transporte publico (Fuente:
Encuesta de Opinidn entre los usuarios de Metrobus, Septiembre 2007)*.

TRANVIAS

En el caso de los paises de la Unién Europea, ademas de la promocién de los sistemas BRT, el enfoque de la planeacidn del
transporte urbano se sustenta en la recuperacion de los espacios urbanos céntricos a favor de los desplazamientos no
motorizados y de los sistemas intermedios de transporte eléctrico (tranvias y trolebuses). Estas tecnologias de transporte
suelen adaptarse con mayor facilidad en corredores de transporte con mediana demanda (por lo general menos de 120.000
viajes diarios en ambos sentidos); esto es que, salvo excepciones™, no pueden adaptarse en una variedad de metrdpolis
latinoamericanas donde los volimenes de demanda en los corredores principales son significativamente mas elevados.

* Esta encuesta se menciona en el Sitio Web METROBUS. Sin embargo, no se indica en qué periodo se realizd, tampoco con qué técnica de muestreo y

expansion de resultados. Segun las informaciones recopiladas, el 56% de los usuarios de METROBUS dejaron de utilizar microbuses y autobuses (procurando
la sustitucién de 300 unidades por 90 autobuses articulados), el 22% corresponde a una demanda inducida (por parte de usuarios que no recurrian
anteriormente al servicio de autobuses en la Avenida Insurgentes o bien cambiaron sus patrones de desplazamientos para aprovechar el nuevo corredor), 8%
son usuarios anteriores de servicios de taxis, y 7% son automovilistas que optaron por sustituir parte de sus desplazamientos en coches (mientras 7% de los
entrevistados no contestaron).

% con convoyes de wagones dobles, una alta frecuencia de servicio y una adecuada alimentacidn por autobuses, se puede alcanzar hasta 180.000 VPD y

cubrir una demanda de punta de hasta 25.000 VPD en las Horas de Maxima Demanda (HMD). Fuente: Alan Armstrong Wright, Banco Mundial, Julio1985
(actualizado al afio 2000).
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Cabe aclarar que ademas de la captura local de carbono ventajosa que procura este sistema de transporte, el renacimiento
del tranvia en Europa Occidental se fundamenta en el cambio de la imagen urbana y en la disuasién del uso del automovil
particular. Asi los sistemas de tranvia tienen un historial confirmado de éxito en términos de atraccion de usuarios de
automoviles particulares ya que éstos privilegian la comodidad y rapidez del desplazamiento, sobretodo en areas céntricas
con vialidades saturadas, como lo ilustran los ejemplos indicados en el Cuadro 7.3 a continuacidn. Asi el tranvia es la Unica
modalidad moderna de transporte publico con un fuerte potencial de atraccion de usuarios de automoviles particulares
(comunmente arriba del 30% de la demanda global cuando se asocia con medidas de control de acceso y estacionamiento).

Su buena aceptacién por parte de los propietarios de automdviles no se relaciona Unicamente con la imagen de comodidad
gue acompafia a los sistemas de tranvia. También tiene que ver con cambios de hdbitos en la poblacién urbana mas joven y
mas educada que ve a los sistemas convencionales de transporte eléctrico (particularmente el Metro subterraneo) como
“tecnologias del pasado”. Mientras el tranvia les permite gozar tranquilamente de su ciudad, cosa que ni logran manejando
su automovil particular por la tensidén que genera el congestionamiento vial.

Adicionalmente, la restriccién de la capacidad de estacionamiento y su encarecimiento en las areas céntricas de las ciudades
han sido importantes incentivos para dejar el automdvil particular, aunque aceptados de mala gana por parte de los
automouvilistas. Finalmente, los sistemas de tranvia han ofrecido respuestas adecuadas siempre y cuando se incorporaron en
programas integrales de reforma del transporte publico de superficie, incluyendo: el redisefio de rutas alimentadoras por
autobuses, la construccién de estacionamientos para coches en la cercania de las estaciones de transferencia y sistemas de
tarifas integradas autobus-tranvia, entre otros.




Cuadro 7.3 Impactos del Uso de Tranvias en Ciudades Francesas
¢, QUE TAN EFICIENTES SON LOS SISTEMAS DE TRANVIA (o Metro Ligero de Superficie) PARA DESALENTAR EL USO DEL AUTOMOVIL ?

Algunos ejemplos de Ciudades Francesas que desarrollaron Sistemas de Tranvias

Ciudades Pablacion Movilidad Tranvias (No Lineas)

BORDEAUX 345.000 hab  1.20 MM VPD  180.000 VPD (3 Lineas)

MONTPELLIER 325.000 hab 1.10 MM VPD  155.000 VPD (2 Lineas)

NANTES

PARIS

480.000 hab 1.60 MM VPD  130.000 VPD (2 Lineas)

2.200.000 hab 7.90 MM VPD  100.000 VPD (1 Linea)

Inicio

2001

1996

1998

2007

% Movilidad

15%

14%

8%

<1.5%

Reduccidn del Transito de Automoviles
53%--> 48% - 30.000 coches (-16%)
51%---> 45% - 32.000 coches (-18%)

55%---> 52% - 18.000 coches (- 7%)

No Significativo - 15.000 coches (-1.5%)

Fuente: Presentaciéon en el Seminario Internacional GEF-PNUD sobre Sistemas de Transporte Ambientalmente

Sustentable, Valencia, Venezuela, Octubre 2007

Sin embargo, esta opcion también significa un costo mads elevado de inversion y operacién que la alternativa de los
corredores de transito rdpido en autobuses. Véase los Cuadros 7.4 a 7.6 siguientes (Fuente: Presentacién del
Consultor al Municipio de Guadalajara en el marco de la Cooperacion Técnica de la Embajada de Francia en México,

24 Agosto 2007).




Cuadro 7.4. Costos de Inversion y Capacidad de los Sistemas de Transporte Publico
(Caso de un corredor urbano de una longitud de 20 km)

SISTEMAS COSTOS DE INVERSION CAPACIDAD INVERSIONES
{Mlllohes USD) INFRA EQUIP ALIM TOTAL Hora-Pleo Pas-Dia  USDikm USD/Pas-afio

1. Metro Subterranec 1,250 230 120 1,600 50,000 500,000 B0 8.8

2. Metro Elevado 750 230 120 1,100 50,000 500,000 35 6.0
3. TRANVIA 200 80 80 360 18,000 180,000 18 5.5

4. BRT Fi-] a5 20 200 25,000 250,000 10 2.2
5. Bue Convenclonal 20 —_— 70— 20 15000 150,000 4.5 1.6

Cuadro 7.5. Recuperacion de Costos — Esquemas de Participacion Publica-Privada
(Caso de un corredor urbano de una longitud de 20 km)

SISTEMAS COSTOS TOTALES c$/Pas COSTO $/Pas  REPARTO
INFRA  EQUIP O&M  ALIM TOTAL TARIFA GOE USUAR
$in Subsidios

1. Metro Subterrénec 84 23 52 38 1.75 1.10 aT% 63%
2. Metro Elevado ap 23 52 38 1.50 110 27% T3%
3. TRANVIA 24 18 24 44 110 0.85 23% TIi%
4. BRT 8 10 30 32 0.80 0.72 10% 920%
5. Bus Convenclonal 4 8 —_— 38— 0.50 0.46 8% 92%

Notas: GOBIERNC = Ahona Caphltal para cubrlr los Costos de Infrasstructura
USUARIOS = Las Tarlfas 8ln Subsldlos cubren usualmente los Costos de Equipos, y O&M
del Slstema y Rutas Allnentadoras (Esquema de Conceaslén)




Se observa que los sistemas de transporte urbano eléctrico requieren aportaciones de capital publico para cubrir las
inversiones en infraestructura que rara vez se recuperan en las tarifas cobradas a los usuarios. Las tasas de
recuperacion varian entre el 63% y el 77% del costo total de transporte, mientras la inversién publica en
infraestructura se amortiza como deuda publica. Aln asi estos sistemas implican el cobro de tarifas elevadas (mds de
10 Pesos M.N. por viaje) que si bien estan al alcance de la mayoria de la poblacién en los paises de Europa Occidental

Cuadro 7.6. Evaluacion Socio Econdmica de los Sistemas de Transporte Publico
(Caso de un corredor urbano de una longitud de 20 km)

SISTEMAS Inversién Benef.
{Mlllones USD} U&D/afie

1. Metro -1,600 1,240

4. TRANVIA - 360 815

3. BRT - 200 399

MNotas: Factor de Actuallzaclén (FA)

O&M Benef.Netos Factorde VPN B/l
USD/afio usbiafie  Actuallzaclén

- 95 1,145 5.94 +5,200 4.25
- 55 760 5.94 +4,150 12.50
- 40 555 5.94 +3,100 16.50

¥ 10% anual sn U8D. Descusnte Promedio por Actuallzaclén sobre 20 afios m1/ 3,37

¥ Perlodo de anallsls: 20 afios

* Factor de Actuallzaclén de los Beneflclos: 20/ 3,37 m 5,94

resultan bastante caras en el caso de paises emergentes o en desarrollo.

Esta es la linea de argumentaciéon principal para promover los sistemas de BRT en América Latina, puesto que
requieren menos capital de inversion en infraestructura, permiten cobrar tarifas mas acequibles y significan mayores
tasas de recuperacién de los costos de transporte y entonces menores subsidios o endeudamiento publico. Sin
embargo, no se puede obviar que también los sistemas BRT contaminan mas que los sistemas eléctricos y significan

menores beneficios colectivos como lo refleja el Cuadro 6.6.
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En otros términos, la promocion de sistemas BRT en América Latina se basa principalmente en una argumentacion
técnico financiera. De hecho, existe una arduda polémica entre “defensores” de estos sistemas y promotores de los
sistemas de transporte urbano eléctrico cuya confusidon no permite escoger los sistemas mas apropiados para atender
la demanda de desplazamientos que maximicen los beneficios sociales y minimicen los impactos ambientales.

En resumidas palabras, los sistemas BRT iniciaron su promisora carrera en Brasil hace mas de 30 afios en el contexto
muy particular de ciudades con fuerte crecimiento demografico. En aquel entonces, el organismo publico Ente
Brasileiro do Transporte Urbano (EBTU) optd por financiar sistemas de transporte masivo en autobuls que se
disefiaron para ordenar el uso del suelo urbano y planear a largo plazo el desarrollo urbano™. Si bien la experiencia
brasilefia fue muy exitosa ya que permitié idear un novedoso sistema de transporte en autobuls en constante
evolucién y econémicamente sustentable, prestando servicios de calidad en por lo menos 20 ciudades principales del
pais, resulta azaroso generalizar esta experiencia en contextos urbanos diferentes.

Asi, en la gran mayoria de las ciudades mexicanas, el desarrollo urbano ha sido tan desordenado y acelerado que no
se ha podido utilizar a los sistemas de transporte publico para planear el crecimiento urbano. Como consecuencia, se
presencian sistemas de transporte publico cuya oferta siempre ha ido “a la zagua” de la demanda, por lo que resulta
complejo volver a ordenarlos a posteriori mediante la implantacidn de sistemas BRT.

En el caso de los paises de Europa Occidental, el contexto es igualmente muy diferente. En la mayoria de las ciudades,
la malla de calles relativamente estrechas no permite insertar sistemas de BRT con carriles centrales exclusivos.
Ademads, por el costo elevado del suelo urbano, la construccion de estos corredores de alta demanda resulta
practicamente tan cara como la construccién de tranvias, mientras la tecnologia de tranvias permite disefiar
infraestructuras mas angostas que se adaptan con mayor facilidad en la reticula de calles existentes. Adicionalmente,

> El caso mas emblematico es él de la Ciudad de Curitiba. Cuando apenas contaba con 400.000 habitantes a finales de los afos 60, la Alcaldia utilizd

financiamientos publicos para disefiar una red de autobuses en sitio propio que cubria hasta zonas aun no urbanizadas. Asi la dotacién de servicios de
transporte publico permitié anticipar la demanda y canalizar ordenadamente el desarrollo urbano. Como consecuencia, numerosas rutas de transporte
publico operaron durante afios con déficits de operacion, lo que obligd a idonear ingeniosos sistemas de concesion en “paquetes”, esto es que la Alcaldia
licitaba paquetes de rutas en los que las rutas muy beneficiarias financiaban la operacion de las rutas deficitarias, aliviando asi la carga financiera de los
subsidios y asegurando una rentabilidad promedio aceptable a los concesionarios privados. Esta planeacidon ha sido tan exitosa que hoy en dia se sigue
describiendo a la Ciudad de Curitiba como un paradigma de desarrollo urbano. De hecho, con una poblacion total que alcanza en la actualidad 1.6 millones
de habitantes, el sistema de BRT y sus rutas alimentadoras satisfacen el 80% de la demanda en horas-pico y logran atender del orden del 70% de la demanda
diaria de transporte urbano de pasajeros.
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la fuerte motorizacién individual ha desatado una competencia por el uso de la vialidad en detrimento de los sistemas
de autobuses convencionales que operan con bajos indices de velocidad.

Para volver el transporte publico de superficie mas atractivo y disuadir el uso de los automaviles particulares, la
politica de transporte urbano consiste en desarrollar redes troncales de tranvias, por un lado, y construir carriles
protegidos de autobuses a la orilla de las aceras (carril derecho), aumentando su velocidad comercial y eliminando el
estacionamiento en la vialidad de los coches, del otro. Este tipo de soluciones tratan de aprovechar una combinacién
de tecnologias de transporte y atraer a usuarios de automaviles ya que restringen las facilidades de estacionamiento
indiscriminado y aumentan en paralelo la calidad del servicio de transporte publico. Asi las elevadas inversiones en
sistemas intermedios o masivos de transporte eléctrico suelen complementarse con inversiones de bajo costo en
corredores de autobuses protegidos. Con lo que se logra canalizar la demanda hacia los sistemas eléctricos menos
contaminantes y mejorar a la vez la operacién de los sistemas convencionales de autobuses.

De hecho, desde hace algunos afos, se observa un renacimiento del uso de los autobuses en numerosas ciudades
europeas (Estocolmo, Londres, Lyon, Paris...) gracias a esta politica diversificada de promocién del transporte publico.
Ahora bien esto se pudo lograr porque el crecimiento de la demanda de transporte es moderado y porque muchos
corredores de transporte en autobus presentan una mediana frecuentacién. De tal suerte que tampoco el ejemplo de
las ciudades europeas puede extrapolarse con sencillez en el contexto urbano mas dindmico de América Latina.

Finalmente, se puede deducir de todas las argumentaciones antes mencionadas que no existe ninguna solucion
tecnoldgica ideal y que las politicas de transporte publico mas exitosas son aquellas que apostan en una
transformacidn integral en el largo plazo del patrén de desplazamientos, aprovechando las capacidades diferenciadas
de los sistemas ofrecidos. Ya que cada uno se caracteriza por un rango de costos y capacidades operativas distintas,
como lo ilustra la Grafica 7.1 pagina siguiente



Grafica 7.1

T!
EE _._u

=]
I~

R i , = s e
B ~ @ __ﬂw g ® I

LLIX/CIEM 9] SeUQIN Ue 01§07

233



7.3 PROMOCION DEL USO DE LA BICICLETA

A) ESTRATEGIA DE PLANEACION Y OPERACION DEL TRANSPORTE

Para lograr cierto éxito en la promocidn del uso urbano de la bicicleta, se requiere por lo menos reunir tres categorias
de condiciones:

e La elaboracién de un Plan Maestro de mediano y largo plazo, derivado de una politica de Estado asumida por el
Ejecutivo Nacional en el sentido de un fortalecimiento de las iniciativas municipales;

e El disefio de estrategias de combinacion intermodal provenientes de diversas iniciativas publicas y privadas;

e Acciones concretas en el menor plazo posible para dotar a la Ciudades con una oferta de servicios en bicicleta (uso
compartido) como politica publica de fomento de este medio de transporte, a fin de superar el escollo de la
adquisicion de bicicletas tanto en las clases de menores ingresos (razén econdmica) como en las clases mas
acomodadas con escasa tradicion o consideracion para esta modalidad de transporte (razén cultural).

B) ELABORACION DE UN PLAN MAESTRO

Varios paises lanzaron sus iniciativas de promocion del uso de la bicicleta desde el mas alto nivel del Ejecutivo
Nacional, con el respaldo de Leyes votadas por el Congreso, dentro de una estrategia de amplio espectro para la
mitigacion de las emisiones de GEIl. Tal es el caso de Alemania, Dinamarca, Espafia, Grecia e Inglaterra, entre otros
ejemplos notorios. A partir de estas iniciativas nacionales, multiples ciudades europeas han establecido normas y
estandares para el uso a gran escala de la bicicleta, usando diversos instrumentos: reglamentos sobre el uso del suelo,
financiaciéon a fondo perdido de infraestructura y estacionamiento para bicicletas, campafias educativas... Aun asi, las
estrategias de recuperacion del espacio vial a favor de la bicicleta siguen teniendo mas éxito en el medio rural que en
el medio urbano. En este caso se combinan con politicas locales y regionales de promocién del turismo ecolégico,
aprovechando derechos de vias férreas abandonadas para tender redes de ciclovias a lo largo y ancho del territorio
nacional (p.e. 20,000 kildémetros en Inglaterra, 12,000 kildémetros en Espafia, mas de 8,000 kildmetros en Francia). En
esta indole, los logros obtenidos han sido mas significativos que en el medio urbano, con excepciéon de los paises de
Europa del Norte




Es asi como en Espafia, al constatar que solamente 3 ciudades habian acudido a los apoyos financieros nacionales
para implementar politicas locales de reduccién de las emisiones de GEl (Barcelona, San Sebastian y Sevilla), el
Gobierno Espanol optd en 2007 por crear un Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM), integrado por las
autoridades de transporte publico (ATP) de las principales metrépolis junto con el Ministerio del medio Ambiente y el
Ministerio de Fomento (equivalente de la Secretaria de Economia en México) para vencer las inercias constatadas en
un plazo no mayor de 3 aios.

C) ESTRATEGIA DE COMBINACION INTERMODAL

Por razones diferentes son tres los paises desarrollados que consideraron esta medida con seriedad a saber, por
orden cronoldgico: Japdn, Holanda y Alemania. En Japdn, la politica de normalizacion y ordenamiento del
estacionamiento para bicicletas fue retomada bajo la presion de la sociedad civil que se quejaba del desorden
causado por las bicicletas varadas en la cercania de las estaciones de trenes. Mientras, en Holanda y Alemania, la
medida deriva de una genuina politica de promocion sistematica de la transferencia modal entre bicicletas y modos
masivos de transporte colectivo que abarca todos los sistemas (incluso los trenes), con la autorizacién de subir a
bordo las bicicletas cuando no existan espacios de parqueo cercanos.

D) PROGRAMAS DE BICICLETAS COMPARTIDAS

Se trata de las iniciativas mds innovadoras en la ultima década, con una gran variedad de opciones en cuanto al cobro
del servicio y a la disponibilidad de bicicletas. Los programas mas reconocidos son los de Copenhague (el mas
antiguo), Tokio, Berlin, Lyon, Barcelona y Viena, y mas recientemente las iniciativas de Paris, Londres, Sevilla y
Washington D.C. Por lo general, los primeros programas iniciaron con arreglos institucionales para financiar con
fondos publicos una red de estacionamientos seguros a iniciativa de Gobiernos Municipales (caso de Dinamarca o
Espana) o de empresas publicas (caso del Programa “Call a Bike” de la empresa ferroviaria alemana Deusch Bahn que
empezd en Munich y Berlin y va expandiéndose en toda la red de estaciones ferroviarias-Stuttgart, Frankfurt,
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Heidelberg,...). En los programas mas recientes, se aprovecharon iniciativas de empresas privadas (p.e. empresas de
anuncios publicitarios en Suecia y Noruega, empresa de mobiliario urbano y publicidad en Francia,...).

A continuacién se presenta el ejemplo de la Ciudad de Paris'®, ilustrado en el Cuadro 7.11 en la pagina siguiente.
Mientras se esperaba una demanda de 30,000 VPD al inicio del Programa llamado Vel’Lib’(Julio 2007), se logré una
demanda efectiva de 54,000 VPD en el primer mes de operacion.Si bien la demanda bajé en el periodo invernal,
volvié a repuntar desde la primavera llevando a una movilidad de 98,000 VPD al cabo de 1 afio. De este total, la
demanda inducida por los usuarios que usan su propia bicicleta se estima en 20,000 VPD (20% de la demanda total).
En vista del éxito del Programa, la Alcaldia de Paris tuvo que adelantar la Etapa de construccién de paraderos y
ciclovias adicionales. Se contempla que la demanda alcance 240,000 VPD en 2012 (3% de la movilidad global), de la
cual una tercera parte corresponderia a la demanda inducida por usuarios que no rentan bicicletas en el Sistema
Vel’Lib. Asi se podria llegar a una densidad de 720 viajes diarios por kildmetro de ciclovias, lo que dejaria todavia una
importante holgura de capacidad, puesto que es comun observar densidades superiores a 2,500 viajes diarios por
kildmetro de ciclovias en las ciudades donde mas se usan las bicicletas (caso de Holanda).

16 g Programa Vel’Lib’se basa en un sistema de prepago mediante tarjeta recargable o tarjeta de crédito. El costo de renta de bicicletas es decreciente a

medida que se utiliza. Asi una disponibilidad de 1 hora 30 diaria cuesta 1.5 € (24 Pesos M.N.), pero la renta semanal se eleva a 6 € (96 Pesos M.N.), la renta
mensual a 18 € (288 Pesos M.N) y la renta anual a 120 € (1,800 Pesos M.N.). Esto es un costo diario de 5 Pesos M.N. por disponer de una bicicleta 1 hora 30
cada dia durante todo el aio. Ademads del prepago, el sistema proveé un posicionamiento por satélite de las bicicletas para la prevencion de robos, mientras
una flotilla de camionetas reubica las bicicletas de un paradero al otro a fin de compensar los desequilibrios entre oferta y demanda.




Cuadro 7.11 La experiencia del Programa Vel Lib en la Ciudad de Paris

Caracteristicas del Sistema Demanda Esperada Resultados y Prondsticos Factores Explicativos
Etapa 1 (2007-2009) Inicio 2007: 30,000 VPD Julio 2007: 1.2 millones de usuarios el
124 paraderos de bicicletas 0.4% Demanda 54,000 VPD primer mes. Al aio, 2.3
10,200 bicicletas en renta Meta 2009: 80,000 VPD 0.7% Demanda millones de usuarios por mes
180 km de ciclovias y 1.0% Demanda Julio 2008: +Demanda  inducida de
ciclocanales 98,000 VPD 20,000 VPD con bicicletas

1.2% Demanda propias.
Etapa 2 (2010-2012) Meta 2010: 100,000 VPD Meta 2010: Se espera 4.8 millones de
86 paraderos adicionales 1.3% Demanda 140,000 VPD usuarios por mes en 2012 +
5,800 bicicletas adicionales Meta 2012: 160,000 VPD 1.8% Demanda Demanda inducida de 80,000
330 km de ciclovias y 2.0% Demanda Meta 2012: VPD con bicicletas propias.
ciclocanales 240,000 VPD

3.0% Demanda

Fuente: Estimaciones propias con base en entrevista con los responsables del Programa de Transporte Sustentable,
Alcaldia de Paris.

De lograrse la nueva meta de 240.000 VPD en el horizonte 2012, el Programa Vel Lib demostraria ser una opcién de
transporte econdmica y ambientalmente amigable y superior a la opcién de los BRT. No solamente se elimina la
contaminacién atmosférica pero ademas, se logra satisfacer la misma demanda de transporte que en el Corredor
Insurgentes de Metrobus con costos de inversion y operacidon bastante mds bajos, como lo refleja el Cuadro 7.12
siguiente:




Cuadro 7.12 Comparacion de Costos de Inversion y Operacion

Parametros de comparacion Programa Vel’Lib, Paris Corredor METROBUS, D.F.
Demanda satisfecha 240.000 VPD (2012) 250.000 VPD (2007)
Infraestructura de transporte 26.4 millones de USD 41.3 millones de USD
Longitud de la red ofrecida 330 km de ciclovias y ciclocanales 27.5 km de corridor confinado + paraderos
Costos unitarios de contruccion 80,000 USD por km 1°500,000 USD por km
Equipos de transporte 17.6 millones de USD 22.7 millones de USD
Parque vehicular a disposicién 16,000 bicicletas en renta 90 autobuses articulados
Costos unitarios de adquisicién 1,100 USD por bicicleta 252,000 USD por autobus
COSTO TOTAL DE INVERSION 44 millones de USD 64 millones de USD
COSTOS DE O&M POR ANO 8.8 millones de USD 28.4 millones de USD
(72% de los ingresos) (84% de los ingresos)
Diferencia en Costos de Inversion 31% mas econémico que el BRT 46% mas caro que las Ciclovias
Diferencia en Costos de O&M 69% mas econdmico que el BRT 223% mas caro que las Ciclovias

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos comunicados por la Alcaldia de Paris y la Secretaria de Obras y Servicios
del Gobierno del Distrito Federal.

Por supuesto, cabe aclarar que ambos sistemas cumplen funciones diferentes. El sistema Metrobus de la Ciudad de
México asegura largos recorridos (en promedio 14 kildmetros por viaje-persona), cubre una demanda concentrada en
un solo corredor y ofrece opciones de conectividad con otros medios masivos de transporte publico (Metro y RTP).
Mientras la red de ciclovias de la Ciudad de Paris satisface una demanda difusa a lo largo del dia en recorridos cortos




(por lo general inferiores a 5 kildmetros) y satisface viajes directos origen-destino sin necesidades de conexién. Aln
asi, llama la atenciéon que una solucion “suave” como el Programa Vel'Lib pueda cubrir la misma demanda de
transporte que un sistema convencional del tipo Metrobts con menores costos colectivos, cero contaminacion, una
menor ocupacion vial y una mejor integracién en el espacio urbano.

Sin embargo, el impacto del transporte en bicicletas en la reduccién de las emisiones contaminantes dista mucho de
ser proporcional a su participacién en la movilidad urbana, puesto que la disposicién de ciclovias seguras y recreativas
genera rapidamente su propia demanda. Esto es que parte de la demanda observada se corresponde con un aumento
de la movilidad local y una sustitucion de recorridos a pié que no implican mitigacion alguna de las emisiones de GEI
por parte de los vehiculos automotores.

Cabe mencionar que el objetivo principal de la transferencia modal a favor de la bicicleta no fue originalmente la
mitigacién de las emisiones de GEl, puesto que este tipo de transporte es un factor importante para la revitalizacion
de los barrios y la recuperacién de los espacios urbanos a favor de los modos de transporte locales (caminata y
bicicleta principalmente). Asi muchas personas, por conveniencia o preferencia, estarian interesadas en usar la
bicicleta con mayor frecuencia y para viajes no solamente de recreo, con la condicidon que se proporcionen los medios
para utilizarla en forma segura, ademas de estacionarla en lugares protegidos.

Adicionalmente, el fomento del uso de la bicicleta puede llevarse a cabo, una vez mejoradas las condiciones de
transito, en centros de trabajo mediante la dotacién de bicicletas a los empleados o descuentos y créditos para su
adquisicion; en planteles escolares (en especial para los niveles medio y superior) mediante la dotacion de bicicletas y
espacios de estacionamientos; y para la poblacién en general mediante la dotacién de espacios de estacionamiento
en sitios de transferencia con modos de transporte publico, centros comerciales y lugares de atraccién de viajes.

Asimismo, la creacién de areas de transito calmado en las que la bicicleta pueda emplearse con seguridad es una
estrategia de apoyo decisiva a la promocidn de este medio de transporte no contaminante, puesto que reduce en
forma significativa los requerimientos de construccién de ciclovias, al facilitar la insercién en la vialidad secundaria de
ciclo canales alimentadores (con una simple demarcacion y sefializaciéon vertical) de bajo costo de inversion.

@b,ilen
ekl



Por ultimo, una innovacion tecnolégica esta modificando sustancialmente el uso de la bicicleta en China RPC, Japdén y
Europa: se trata de la bicicleta eléctrica. Este artefacto se utiliza de la misma manera que una bicicleta convencional,
pero se beneficia con la ayuda de un motor eléctrico con baterias recargables por friccion del movimiento de las
pedaleadas, cuando el usuario lo requiera (p.e. en subidas).

Las ventas de estas maquinas esta disparandose en toda Europa Occidental desde su introduccién a finales del afio
2005, en especial en Alemania (60,000 unidades vendidas en 2007), Holanda (89,000 unidades vendidas el mismo
afio) y Francia (12,000 unidades vendidas en sus primeros meses de introduccién). Los modelos son principalmente
de fabricacién alemana o china, y sus precios empiezan en 300 Euros (5,000 Pesos M.N.), esto es el mismo precio que
una bicicleta convencional.

Este tipo de bicicleta se aparenta mas a una motocicleta, con la ventaja de estar libre de emisiones de GEI. Ademas,
permite recorridos mas largos, ya que las baterias ofrecen una autonomia de 40 a 80 kildmetros (sin necesidad de
pedalear para recargarlas). Esta innovacion podria cambiar radicalmente la percepcién de la bicicleta, puesto que el
esfuerzo fisico se vuelve menor, mientras el apoyo del motor eléctrico vuelve factible ascender pendientes de hasta 7
u 8%, evitando asi circunscribir el uso de la bicicleta a los desplazamientos en terrenos planos o poco accidentados.

Una publicacién reciente de la European Cyclist Federation (Julio 2008) apuesta que la demanda de este tipo de
bicicletas nada mads en los paises de la Unién Europea podria dispararse arriba de 1 millén de unidades nuevas por
ano en los préximos 3 afios (en comparacion con una venta de 200,000 artefactos en 2007). También empezd a hacer
su aparicion en Brasil, Colombia, Costa Rica y Chile (18,000 unidades vendidas en este conjunto de paises en los 6
primeros meses de 2008) con buenas perspectivas de penetracién en el mercado en el corto y mediano plazo.



NORMAS, ESTANDARES, MEDIDAS Y POLITICAS
PARA ORDENAMIENTO DEL TRANSPORTE




PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

242 a‘m. www.ambienco.com



8 NORMAS Y ESTANDARES

8.1 LEYES Y REGLAMENTOS

El orden en la vialidad es resultado de cédigos de conducta no escritos pero respetados por la mayoria de los usuarios que

corresponden a las formas de uso del Sistema de Transporte que adoptan los ciudadanos y las Leyes y Reglamentos que lo rigen.

El transporte en la Ciudad de México estda normado por la Ley de Transporte del Distrito Federal y sus Reglamentos. Es de interés de
este estudio analizar algunas secciones de la legislacion en las que el concepto de Sustentabilidad de Transporte se sustenta
juridicamente o entra en conflicto con lo expresado en la legislacién, también es necesario sefialarlos aspectos en los que la
reglamentacion es insuficiente para el establecimiento de una nueva estructura del Sistema de Transporte.

En la Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal se contempla desde su Articulo 1 el compromiso de satisfacer las necesidades

de la poblacién en materia de transporte y la responsabilidad con los peatones, ciclistas, conductores y usuarios.

En el Articulo 7 de la misma Ley, se refiere a las facultades del GDF para satisfacer las necesidades a las que se refiere el Art. 1. El Art.
7 en el Inciso VI se refiere en particular a la prioridad que se le debe dar al peatdn, al ciclista y al usuario del transporte publico, que

son soporte de la propuesta de Sustentabilidad del Transporte.

Los Reglamentos de Transito y de Transporte del Distrito Federal hay referencia a los peatones y ciclistas y usuarios del transporte

publico.




El sentido en que estan redactados los Capitulos referentes al peatdn acusan cierta preferencia para el automovilista frente al

peatdn, caso concreto son los Incisos |, IV y V del Articulo 6.

Inciso |, en el que se prohibe el circular por la superficie de rodamiento, salvo en sitios especificos. Si bien esta reglamentacién
procura la seguridad del mismo peatdn, no es una norma que deba aplicarse en general y pueden existir superficies de rodamiento
en las que el peatdn tenga la preferencia. Por lo menos debe considerarse esta norma en las areas de estacionamientos en las que

existe mezcla de peatones y autos.

Inciso IV en el que se obliga al peatén a usar los pasos a desnivel, para lo que se requiere subir el equivalente de tres pisos en un

edificio. El puente peatonal debe ser usado en situaciones extremas, ya que representa un obstaculo para las personas con mayor
necesidad de cruzar vialidades con seguridad y tiempo suficiente, ancianos y discapacitados. No debe descartarse la idea de crear
cruceros con escaleras eléctricas y elevadores, con base en el concepto de accesibilidad total que significa que todas las personas

tengan acceso a los sitios que desean.

Inciso V, en el que se prohibe la circulacién en diagonal en los cruceros. Esta reglamentacion descarta el establecimiento de
momentos de paso exclusivo para peatones, como se ha resuelto en Japén y en otros lugares el paso de peatones en esquinas de

mucho uso peatonal. Debe sefialarse que tampoco se considera en los tiempos de los semaforos el paso del peatén.
En el Capitulo de Normas Generales de Circulacidn, en el Articulo 65 se sefiala la base legal para la creacion de zonas de transito

calmado. En este Capitulo se sefialan normas que deben difundirse a través de la Campafia de Difusién, ya que son normas

frecuentemente infringidas por los ciudadanos.

- @

3
E=



En cuanto a los conflictos que tienen estas normas con el Sistema de Transporte Sustentable se destacan la incompatibilidad de la
bicicleta con otros modos de transporte a los que se le asocia. La bicicleta es incompatible con las motocicletas con las que se le

agrupa en el Articulo 86. La bicicleta debe circular por carriles separados de vehiculos motorizados, incluidas las motocicletas.

En el Inciso Il del mismo Articulo se obliga al ciclista a circular por el carril de la extrema derecha, que por otro lado es el que se
obliga al transporte de carga y publico a utilizar. Esta norma expone al ciclista a los tipos de vehiculos mas peligrosos para él y por la

seccion de la vialidad que presenta obstaculos que pueden poner en riesgo la integridad del ciclista.

El Reglamento de Transporte faculta al GDF a planear y ordenar los servicios de transporte colectivo y a concesionar el servicio a

particulares y empresas. Considera estdndares de servicio, aunque no los especifica en el cuerpo del reglamento.

Finalmente se debe hacer mencién de que lo expresado en la legislacidn no necesariamente se refleja en el ordenamiento de la
Ciudad, ya que no es claro para el ciudadano la norma que aplica y en que sitios aplica. Aunado a ello esta la frecuencia que se
cometen faltas a los reglamentos con total conocimiento por parte de los infractores. Es necesario colocar los sefialamientos
necesarios en la vialidad con base en estudios puntuales que dejen claros los usos y limites en la via publica. Cruces peatonales,

espacios de estacionamiento, carriles exclusivos, etc.




Listado de Leyes y Reglamentos que regulan o inciden en el transporte

e Ley Ambiental Distrito Federal, GODF 13 de enero 2000

e Reglamento de Transito del Distrito Federal, GODF 13 diciembre 2003

e Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal GODF 29 de enero 1996

e Leyde Transporte y Vialidad del Distrito Federal, GODF 26 de diciembre 2002

e Ley para personas con discapacidad del Distrito Federal GODF 21 de diciembre 1995

e Orograma General de Desrrollo Urbano del Distrito Federal GODF 31 de diciembre de 2003

e Programa Integral de Transporte y Vialidad, GODF 5 de noviembre 2002

e Reglamento de la Ley de Equilibrio Ecoldgico y la Proteccion al Ambiente para la Prevencion y Control de la Contaminacién
Generada por los Vehiculos Automotores que Circulan por el Distrito Federal y los Municipios de su Zona Conurbada. DOF 25
de noviembre de 1988.

e Reglamento de Estacionamientos Publicos del Distrito Federal, GODF DOF 27 de marzo 1991

e Reglamento que Establece los Procedimientos y Criterios para la Fijacidn Revisidn y Modificacidon de las Tarifas de Transporte
Publico de Pasajeros en el Distrito Federal. GODF 28 de noviembre 1996.

e Reglamento de Transito del Distrito Federal. GODF 30 de diciembre de 2003.

e Reglamento de Transporte del Distrito Fedeal. GODF 30 de diciembre de 2003




8.2. NORMAS Y ESTANDARES INTERNACIONALES

A) Introduccion

El andlisis pormenorizado de las normas y estdndares para el transporte publico y privado de personas en el medio urbano muestra
gue existe escasa homologacién en el nivel internacional. Esto es que la mayoria de las normas y estandares son el resultado de la
adaptacion en la practica de normas de construccion de vialidades y mobiliario urbano (p.e. paraderos de autobuses) en funcion de
normas técnicas de vehiculos y de formas de operar del transporte publico (p.e. distancia minima entre paraderos para garantizar
cierta velocidad comercial promedio, condiciones de seguridad del transito,...). Asi estas normas y estandares pueden resultar
bastante diferentes de un pais al otro sin que se destaque claramente un conjunto de “mejoras practicas” en el nivel internacional.

A continuacidn, se describen algunas normas y estandares referentes a:

° Ciclovias (o ciclorutas) y ciclocanales

° Vialidades para automotores

° Corredores (protegidos o exclusivos) para autobuses

o Caracteristicas de los vehiculos de transporte publico de pasajeros
B) Normas y estandares para el transporte en bicicleta

Existe un “consenso” sobre las normas de seguridad en lo referente a sefializacion horizontal y vertical (en este caso, el tamafio de
letrero sigue mas o menos lo recomendado en Holanda que fue también aplicado en Alemania, Reino Unido, Espafia, Francia, Suiza,
California... Ver Sitio Web European Cyclist Federation). Las normas sobre anchos de vialidades son mas diversas:

. Ancho minimo (para ciclocanal con simple demarcacion horizontal pintada en la calzada): 0.60 a 0.90 metros. En este caso se
prevé ciclocanales separados (1 por cada sentido de circulacién). NADA RECOMENDABLE. Ha dado pésimos resultados por la
sensacion de inseguridad procurada a los usuarios aunque los ciclocanales estén ubicados en la orilla de la acequia.

° Ancho recomendado (actualmente en Francia, Suiza, Reino Unido): 1.10 a 1.20 metros por sentido de circulacidn, o bien 2.20
a 2.40 metros por ciclovia de doble sentido.
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° Ancho utilizado en Holanda: 1.40 a 1.60 metros o bien 2.80 a 3.20 metros por ciclovias de doble sentido, esto es el ancho de
un carril para vehiculos automotores. Sin embargo, en el caso de instalar la ciclovia en la acera (caso muy comun en Holanda), el
ancho considerado es de 1.80 metros como derecho de via dejando el suficiente espacio para separadores fisicos y sefnalizacidn
vertical dirigida a los peatones. Incluso, en parques recreativos o circuitos sin transito de vehiculos, el ancho de ciclovia puede ir
hasta 2.00 metros por sentido de circulacién (o 4.00 metros para una ciclovia de doble sentido de circulacién) a fin de permitir el uso
mixto con usuarios de rollers y joggers.

° Ancho para ciclovias en dreas peatonales (calles cerradas a la circulacion de automotores): 2.80 a 3.20 metros para doble
circulacidn, esto es el ancho de un carril para automotores. En esta materia, también Holanda marca la pauta en el sentido que el
estandar mas comun es ampliar las aceras en vias anteriormente de doble circulacion para coches, dejando en el medio un solo
carril para la circulacién en ambos sentidos de las bicicletas. Este dispositivo obliga a colocar separadores verticales en la orilla de Ia
acera (para proteccion de los peatones), bahias de estacionamiento de bicicletas (en “espiga”) sobre las aceras, y postes verticales
(fijos o removibles) en cada interseccidn con calles transitadas por automotores separados por tan solo 0.30 a 0.40 metros que dejan
el paso lento a una bicicleta pero obstaculizan el paso de los motociclistas, ya que estos son los principales “invasores” de las
ciclovias en estas areas reservadas.

También existe una amplia documentacidn técnica sobre las normas de estacionamiento de bicicletas, elaboradas en Holanda y
Reino Unido, principalmente. En esta indole, los estandares son mas uniformes y giran alrededor de 2 bicicletas por cada metro de
ancho de los racks horizontales en bahias de 1.00 a 1.50 metros de profundidad (segun que las bicicletas se coloquen en diagonal-
“espiga”- o bien perpendiculares a la calle). Para los racks verticales (bicicletas suspendidas en ganchos), el espacio entre bicicletas
se reduce a 0.30 metros (poco recomendable).

Notas importantes: En los paises donde mas se use la bicicleta (continente asiatico), no existen normas, ni siquiera algin concepto
de ciclovia para dar proteccion al usuario. Ahi impera la “ley del nimero”, esto es la densidad del transito en bicicleta como medida
de contencion para limitar la circulacién automovil. En estos casos, se construyen vias especiales para automoéviles (acceso
controlado, segundo o tercero piso) para que no se crucen con los flujos de bicicletas (caso de Pekin, Shanghai, Singapore u algunas
ciudades japoneas,...). Asimismo, en numerosos paises en desarrollo, se utiliza el triciclo para oficios de la calle. EN ESTE CASO, EL
ANCHO DE CARRIL DEBE SER 1.60 a 1.80 METROS por sentido de circulacion.
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C) Normas y estandares para vialidades de automotores

El ancho de carril depende del tamafio de los vehiculos y de la velocidad de flujo:

° Vias urbanas de acceso controlado (velocidad permisible de hasta 80 km/h): 3.40 a 3.70 metros como en las autopistas
interurbanas.
° Vialidad primaria (velocidad permisible de hasta 60 km/h): 2.40 a 2.80 metros por carril de circulacion. En México, se

recomienda 2.70 metros en vias urbanas, debido al uso mixto de vehiculos de carga, autobuses y camionetas suburban.

° Vialidad secundaria (velocidad permisible de hasta 40 km/h): No existen normas establecidas. Los anchos de carril pueden
variar de 2.00 a 2.40 metros, lo que dificulta la circulacion cuando hay vehiculos estacionados y/o transito local de vehiculos mas
pesados (microbuses, vehiculos de reparto de mercancias o entrega de Gas LP....). En varios paises, se observa una tendencia en
reducir el ancho de carril para reducir la velocidad de circulacidén y/o controlar el estacionamiento en la vialidad (caso de vialidades
internas en cerradas) en lugar de colocar topes.

D) Corredores (protegidos o exclusivos) para autobuses

Las normas y estandares se refieren principalmente a: i) Ancho de carril, ii) Localizacion de paraderos; y iii) Intersecciones con otras
vialidades.

° Ancho de carril

El estandar comun es 2.70 metros + 0.10 metros para la colocacidn de separadores fisicos en la carpeta asfaltica. Sin embargo, en
varias ciudades donde se han desarrollado corredores de BRT (caso de Brasil y Colombia), se ha optado por la construccién de
carriles centrales confinados de 3.00 a 3.30 metros de ancho (separadores fisicos incluidos).

° Localizacién de paraderos

No existe una normatividad establecida en el nivel internacional. La practica mas comun es colocarlos a mitad de cuadra procurando
asi no obstaculizar los movimientos giratorios en intersecciones. Ahora bien si existen definiciones técnicas sobre la distancia entre
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paraderos en relacion con la velocidad comercial esperada en cada corredor: 250 a 300 metros (Velocidad comercial entre 14 y 16
km/h), 350 a 400 metros (Velocidad comercial entre 18 y 20 km/h), 500 metros o mas (Velocidad comercial minima de 22 km/h).
Todo depende de la densidad de la demanda y del tipo de servicio (exprés, entre barrios,....). Mas elevada es la densidad de la
demanda, mas cercanos deberan ser los paraderos para repartir la demanda entre varios puntos de subida-bajada de pasajeros,
pero también mas baja serd la velocidad de flujo del corredor.

° Intersecciones con otras vialidades

Tampoco existen normas y estandares establecidos en el nivel internacional. Para aumentar la velocidad comercial de los corredores
de autobuses, se recomiendan dispositivos de activacion de semaforos para dar la prioridad de paso al transporte publico. El
dispositivo mas comun es el que impone un tiempo de rojo en todas las ramas de cada interseccidon para bloquear el flujo de
vehiculos particulares por un tiempo corto (5 a 10 segundos) en el momento del cruce de cada autobus. Esto implica la instalacidn
de sistemas Opticos u electro-mecdanicos para activar y desactivar los semaforos. Sin embargo, esto sélo se puede si el flujo de
autobuses es regular (frecuencias similares en ambos sentidos) y se establece en minimo 30 unidades por hora y sentido. En el caso
contrario, el cambio de luces para dar prioridad al transporte publico se vuelve demasiado aleatorio y altera el transito de vehiculos
particulares (formacidn de colas tipo “acordedn”).

E) Caracteristicas de los vehiculos de transporte publico

En este caso, imperan las normas técnicas establecidas por los constructores de los vehiculos. Ninguna responde a cabalidad con
todas las caracteristicas de la demanda, ya que los constructores requieren una estandarizacién minima de sus lineas de produccién
y no pueden construir vehiculos como “trajes a la medida”. Las normas mas comunes de eficiencia, seguridad y confortabilidad del
transporte de pasajeros son las siguientes:

o Camioneta: 7 a 11 pasajeros (todos sentados)

o Minibus (o Buseta): 20 a 24 pasajeros (todos sentados). El microbus es un “invento” poco ergondémico y poco seguro. Se
trata de un chasis de pick up largo sobre el cual se colocd una carroceria sobredimensionada (desbordamiento del ancho de 0.50
metros de cada lado) para colocar 20 asientos (apenas separados por 0.40 metros) y permitir la estacién parada en un pasillo central
para 12 personas de pié, pero donde se suele acomodar hasta 20 personas con mucha incomodidad (menos de 0.25 metros
cuadrados por persona).
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Autobdus escolar (o ejecutivo): 36 a 40 pasajeros (todos sentados). Se trata del autobus estandar de hasta 6.50 metros de largo.

Autobus medio largo: 50 a 60 pasajeros (36-40 sentados y 20-24 de pié). Se trata del autobus de hasta 9 metros de largo. Es el
mismo vehiculo que el autobus interurbano o turistico, solamente que en este caso todos los pasajeros viajan asentados.

Autobus largo: 80 pasajeros (48 sentados y 32 de pié). Se trata del autobus de hasta 11 metros de largo. Disefiado para el transporte
urbano, este es el autobus estandar en corredores protegidos o exclusivos.

Autobus articulado: 160 pasajeros (90 sentados y 60 de pié). Mide entre 19 y 21 metros de largo, segun el tamafio de la segunda
cabina tandem.




8.3 POLITICAS PARA LA MOTIVAR LA REDUCCION DEL USO DEL AUTOMOVIL (CATALOGO DE LA
EXPERIENCIA INTERNACIONAL)

El objetivo de la administracién de la demanda de viajes es la organizacidn y estructuracién del sistema de transporte
de pasajeros para satisfacer la demanda de servicios e impulsar el uso de los modos de transporte que aseguren un
Optimo funcionamiento del sistema en general. Por la contaminacién y el congestionamiento vial causados por el
automovil particular, uno de los objetivos centrales de la administracion de la demanda es el disuadir el uso del
automovil particular sustituyendo esta modalidad de transporte urbano por alternativas que faciliten el transporte de
mayor capacidad en forma menos contaminante.

El adecuado uso de los modos de transporte no se da solamente con la reestructuracién y ordenacion del sistema de
transporte sino que se requiere la implantacion de medidas que impulsen los cambios. Las vertientes que siguen las
politicas de administracion de la demanda en el nivel internacional son:

e Cambio de modo de transporte, de menor a mayor capacidad.
e Eliminacién de viajes.

e Reduccion del nimero de viajes por persona.

e Empleo de modos menos contaminantes.

Por la forma de implantacién de las medidas y los mecanismos que se emplean para la consecucién de estos objetivos
se pueden clasificar de la siguiente manera:

Medidas Restrictivas.- las que restringen la circulacién de automdéviles en areas, vialidades o dias de la semana,
Medidas Econdmicas.- las que imponen sobrecostos a los combustibles, impuestos adicionales a la tenencia de
vehiculos y las que incrementan el costo de cada viaje en particular,

Medidas Obligatorias.- las que imponen la obligacion de usar servicios colectivos a empresas e instituciones,
Medidas Prohibitivas.- las que prohiben ciertos usos de la vialidad o de vehiculos, y
Medidas Optativas.- las que puede escoger el usuario por conveniencia o convencimiento.




A) MEDIDAS RESTRICTIVAS

Las medidas restrictivas pueden agruparse en dos clases: a) generales, que afectan a vehiculos o viajes
independientemente del motivo del viaje o lugar donde se realice; y b) especificas que afectan zonas o tipos de viaje
identificados.

MEDIDAS RESTRICTIVAS GENERALES

Dentro de estas medidas se cuentan programas del tipo “Hoy No Circula” (HNC), “Pico y Placa” y en cierto grado la
verificacion vehicular y la calcomania “0” y “00”.

¢ Hoy No Circula. OBJETIVO: ELIMINACION DE VIAJES.
20% de la flota existente queda detenida un dia a la semana, en contingencia
ambiental 40% de la flota queda detenida. Los automdviles con calcomania “cero” y
“doble cero” se excluyen de la medida.

La aplicacion de medidas restrictivas en forma aleatoria como el programa “Hoy No Circula” no incide en la voluntad
del usuario de mantener el uso del auto, lo que provoca que se busquen alternativas para evadir el programa
mediante la adquisicion de un segundo automovil, aumentando los kildmetros recorridos por las unidades disponibles
para el usuario, ademas de la sustitucién de viajes en automovil particular por taxis, entre otras. Se ha discutido,
también, que estas medidas afectan al usuario al no ofrecer alternativas para casos especiales o viajes de alto valor,
por ejemplo: viajes en coches que no pueden ser sustituidos (urgencias, salidas a carretera), situaciones que
expongan la seguridad de las personas, zonas sin adecuado servicio de transporte publico, etc.

Estas consecuencias han sido observadas en la mayoria de las ciudades internacionales que implementaron este tipo
de programas (Atenas, Santiago de Chile, Tokio, entre otras). En el caso de la Ciudad de México, los afios transcurridos
desde la implantacién del programa HNC, han demostrado que su eficiencia se ha reducido del 20% esperado hasta




incidir a sélo un 8% a 12% de los viajes entre semana, y que con la adquisicién de mas automaviles la medida tiende a
cancelarse por si misma.

e PicoyPlaca OBJETIVO: ELIMINACION DE VIAJES.
(Peak and Plate) Se restringe el 20% de la circulacién de diversas clases de vehiculos durante las horas
pico. Afecta a los automdviles particulares y a los taxis

Las iniciativas llamadas “Pico Placa” (Peak and Plate por su acronimo en inglés) consisten en prohibir el acceso a
vialidades principales en horarios-pico a los vehiculo particulares y los taxis sorteados seguin su numero de placa.
Estas medidas llevan a una reduccién del transito vehicular similar a los Programas “Hoy No Circula” (-20%), solo que
aplican Unicamente en los horarios de maxima demanda (HMD).Ademas, por su caracter temporal (algunas horas por
dia) no inducen incrementos notables en la motorizacion individual. Existe una variedad de iniciativas recientes en el
nivel internacional, particularmente en ciudades latinoamericanas (por ejemplo, Bogotd, Chacao-Caracas, Santiago de
Chile).

También algunas ciudades utilizan Programas de “Pico y Placa” como medidas de contingencia cuando se rebasan
niveles preestablecidos de contaminacion atmosférica (sistema de alerta ambiental). Sin embargo, sea permanente o
emergente, este tipo de medida resulta poco efectiva, ya que se registra un pico de demanda muy acentuado justo
después del horario de restriccion (demanda de transporte diferida). Ademds de los casos documentados de Bogotd y
Santiago de Chile, cabe mencionar que Costa Rica adoptd también una medida similar en la capital San José desde
2005. Como contraejemplo, Honduras la instaurd uUnicamente 8 dias en el 2008, ya que la medida fue
inmediatamente decretada como inconstitucional por atentar en contra de la libertad de transito (Ver Anexo 6).



e Verificacion vehicular . P
OBIJETIVO: REDUCCION DE LA CONTAMINACION.

Control de la emision de contaminantes por vehiculos automotores y prohibicion de la
circulacion de vehiculos altamente contaminantes.

La verificacion vehicular y la calcomania “0” y “00” en cierta medida pueden considerarse dentro de esta categoria ya
que a fin de cuentas eliminan de la circulacion cierta cantidad de autos, seleccionados en este caso por la edad y
tecnologia de carburacién del vehiculo. Esta medida que se justifica desde el punto de vista de la reduccion de
contaminantes, tiende a afectar a los grupos sociales de menores ingresos que se ven en la necesidad de mantener
automoviles viejos por carecer de recursos para la adquisicion de nuevas unidades, y asi beneficiarse con las opciones
de calcomania “0” y “00”. Su aplicacién deja fuera de servicio temporalmente una flota vehicular obsoleta sin que a
un grupo de la poblacidn le sea posible acceder o conservar el uso del automavil particular.

Por lo tanto este tipo de medida general tiene impactos sociales ajenos a las metas perseguidas en términos de
administracion de viajes y mitigacidon de la contaminacidon atmosférica. Por ejemplo, la eliminacion de los viajes no
suprime necesariamente el uso del automavil sino que restringe o elimina la movilidad del pasajero. En la medida de
lo posible, la aplicacién de medidas de control de la demanda de viajes debe evitar restringir en forma mandatoria las
necesidades de las familias, tengan o no un automovil; y procurar que el automdévil no se emplee en viajes
sustituibles.

MEDIDAS RESTRICTIVAS ESPECIFICAS

La restriccion de acceso a ciertas areas de una metrdpoli cualquiera tiene un impacto mas directo sobre el uso del
automovil. La creacién de areas peatonales y el cierre de calles a la circulacidn vehicular pueden ser implantadas con
resultados inmediatos ya que su influencia se localiza en las dreas o vialidades en que interese controlar el uso del
automovil particular.
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Dentro de esta clase de medidas restrictivas especificas, se agrupan: la creacidon de areas peatonales, las areas de
transito calmado, los carriles para Vehiculos con Alta Ocupacién de pasajeros (VAO) y los usos alternos de la vialidad.

e Areas Peatonales OBJETIVOS: ELIMINACION DE VIAJES EN AUTOMOVIL Y CAMBIO DE MODO DE
TRANSPORTE.
Prohibicion del acceso de automaviles a areas.

}

La creacién de dareas peatonales suprime practicamente el 100% de los viajes motorizados que se presentan en la
zona peatonal; ademads fomenta que los viajes que se realicen dentro del area se hagan a pie o en bicicleta. Este tipo
de proyecto se puede llevar a cabo en multiples sitios urbanos y se relaciona con iniciativas de recuperacién urbana y
creacién de espacios de convivencia.

La creacion de dreas peatonales se limita a superficies reducidas y generalmente no excede el 1% del total de la
mancha urbana. Sin embargo, es conveniente crearlas en zonas con alta generacién de viajes, areas turisticas o de
importancia historica, areas comerciales, centros vecinales, etc. Ademas, la creacién de una area peatonal no
necesariamente implica la cancelacion absoluta del acceso vehicular ya que se debe permitir el paso a residentes o
vehiculos de abasto a comercios y desde luego a vehiculos de emergencia. En dado caso la circulacion en estas areas
debe ser muy lenta y con precaucién. Su aplicacién es util para crear barreras al transito de paso de vehiculos entre
zonas vecinales.

En la Ciudad de México, esta medida adquiere une relieve particular puesto que la saturacién progresiva de las vias de

acceso controlado y de los ejes viales incita a los automovilistas a buscar vias alternas invadiendo la privacia de las
vias secundarias para transitar y/o estacionarse en detrimento de la calidad de vida de los residentes locales.



e Zonas de transito calmado OBJETIVOS: REDUCCION DE VIAJES EN AUTOMOVIL Y CAMBIO DE MODO DE
TRANSPORTE.
Se dificulta o restringe el acceso de automoéviles a areas especificas.

Las areas de transito calmado se crean mediante la restriccién de paso a través de ciertas zonas de la ciudad con la
obstruccion de calles que crucen entre areas vecinales y zonas de gran atraccién de viajes, de tal modo que se impide
a los automovilistas emplear las vialidades de estas zonas para la circulacién de paso. La creacion de areas de transito
calmado trae como resultado la disminucion

del nimero de automdviles que circulan en dichas dreas y fomenta los viajes no motorizados. En los lugares en que se
han creado se ha comprobado que tienen un importante efecto en la reducciéon de accidentes y en términos de
reduccion del transito, sobre todo si se

remoza la vialidad disponible mediante la construccién de glorietas, carriles zigzagueantes, empedrados, la
ampliacién del ancho de las aceras, la colocacién de jardineria para separar las areas peatonales de los carriles para
coches, y una red reticular de calles con sentidos de circulacién alternados que obligan a los conductores a entrar y
salir de las dreas correspondientes por el mismo extremo de su perimetro, como lo muestra la Grafica 8.1 a
continuacion:

Grafica 8.1 Transito calmado por areas
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Este tipo de soluciones puede dar lugar a propuestas originales de paisaje urbano, dando pié a diversos “estilos
nacionales” como son: los “Woonerven” (Paseos Verdes) en Holanda, los “Verkehrsberuhigter Bereich” (Barreras
Verdes) en Alemania, o bien las “Home Zones” en Inglaterra y las “Living Streets” (Calles Vivas) en Nueva Zelandia (Ver
Anexo 7). Ademads, para reforzar la seguridad en extensas zonas de transito calmado, se pueden ubicar sistemas de
radares con camaras para hacer respetar los limites de velocidad (caso de la ciudad de Graz en Austria y de varias
ciudades en Inglaterra).

Entre el modelo de calles exclusivamente peatonales y el concepto de zonas de transito calmado se encuentra la
solucién intermedia del espacio compartido, en el que se elimina la separacion fisica entre acera y arroyo para obligar
a los automovilistas a redoblar sus precauciones. En este caso, se parte del principio que son los habitantes del mismo
vecindario los que ejercen el control sobre la velocidad de los automaoviles. Sin embargo, este tipo de solucién puede
funcionar en cuanto se propicien campafias contintdas de educacién vial y participacion ciudadana y en la medida que
exista un sistema de fiscalizacidon de proximidad para interceptar a los infractores (p.e. policias de barrio). Ademas de
los paises mas avanzados de Europa, este tipo de reordenamiento del espacio urbano empieza a acunar raices en
América del Norte (por ejemplo, el Norte de Florida y varias ciudades canadienses de los estados de Colombia
Britdnica, Ontario y Quebec).

Cabe mencionar que la principal critica a este tipo de medida proviene de los transetntes mismos, ya que los ciclistas,
motociclistas y rollers suelen convertirse en el principal factor de peligro, en particular para los nifios jugando en la
calle.

. , .. OBIJETIVO: CAMBIO DE MODO DE TRANSPORTE.
e Carriles para Vehiculos con Alta Ocupacion . ..
Fomento del uso del auto compartido, viajes en grupo y transporte

colectivo.

Los carriles para Vehiculos con Alta Ocupacién (VAO) son un intento para reducir el nimero de automaviles en la via
publica mediante el fomento de la costumbre de compartir el vehiculo en viajes cotidianos con compafieros de
trabajo o personas que tengan destinos similares. Se han promovido sobretodo en ciudades estadounidenses y
canadienses (Baltimore, Portland, San Francisco, Seattle, Vancouver, entre otras). Estos carriles operan mediante la




separacion de carriles o la construccion de carriles segregados a los que tienen acceso solamente los vehiculos con
mas de dos pasajeros. Sin embargo, los resultados en términos de reduccién del ndmero de viajes y de la
contaminaciéon atmosférica asociada han sido limitados por el bajo porcentaje de participaciéon voluntaria de los
usuarios (comunmente menos del 1% del universo de automovilistas).

La estructura del espacio urbano y las costumbres de los habitantes en numerosas ciudades mexicanas no se presta
para que esta medida funcione. En particular, los patrones de distribucion de la vivienda y los centros de trabajo no
conforman estructuras de polos urbanos (nucleos habitacionales relacionados con centros de trabajo a los que acude
la poblacion del area). Los trabajadores de determinada empresa por lo general no viven en sitios préximos vy
tampoco tienen los mismos habitos u horarios de trabajo.

La experiencia internacional muestra que el fomento de este tipo de medida puede realizarse en centros de trabajo
relacionando a trabajadores de la misma empresa y hacia el publico en general para que entre sus conocidos se
incorpore a la medida como practica civica. Pero esta medida sélo puede ser voluntaria ya que no se puede exigir a
nadie integrarse en forma obligatoria.

En algunas ciudades europeas (Berna, Estocolmo, Grenoble, entre otras) se ha obligado a las empresas a realizar
esfuerzos para reducir el nimero de viajes-vehiculo de sus empleados. En la mayoria de los casos, la medida se
acompafié con exenciones fiscales de impuestos locales, impuestos a la nédmina o permisos de usos del suelo.

Este tipo de medida procura una respuesta favorable de los usuarios de automdéviles particulares siempre y cuando
represente una respuesta practica a otras medidas disefiadas para limitar el uso del automavil o cuando las ventajas
de viajar en grupo sean significativas. Entre los incentivos que se pueden crear se pueden mencionar:

e Preferencia de paso en accesos a vias congestionadas.

e Carriles exclusivos en arterias con capacidad suficiente para este propdsito.

e Exencidén del programa “Hoy No Circula” por incorporaciéon a un programa de VAO.
e Estacionamiento preferencial en centros de trabajo.
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Las experiencias internacionales al respecto sugieren que el volumen de viajes que se generan en los corredores para
VAO crean mayores oportunidades para el uso del transporte colectivo. En efecto, si estos carriles también se
destinan al transporte colectivo con autobuses de mayor capacidad, éstos consiguen una preferencia de paso sin que
sea necesario construir una infraestructura dedicada mas costosa (caso de los corredores centrales tipo Metrobus con
plataformas altas, autobuses de piso alto,...), obteniéndose ahorros practicamente idénticos en términos de consumo
de energia y reduccién de la contaminacion.

Asi, en muchos casos, la creacién de carriles exclusivos (o compartido con VAO particulares) para el transporte
publico puede lograrse con la vialidad existente, recuperando para este modo de transporte parte del espacio de
transito que ocupaba el automavil particular, y evitando mayores costos de inversion en infraestructuras dedicadas y
en costos de afectacidn a propiedades privadas. Sin embargo, a menudo se ha objetado que este tipo de medida
empeora las condiciones de circulacién en arterias muy transitadas al reducir la capacidad vial disponible para los
demas vehiculos. También esta clase de objeciéon no hace falta cada vez que se construye un corredor tipo BRT. El
mismo ejemplo del Corredor Metrobus en la Avenida Insurgentes demuestra que si bien se han deteriorado las
condiciones de accesos transversales, también se ha mejorado la velocidad de flujo para los vehiculos incorporados
en esta avenida amén de la eliminacion de la invasidon de los carriles derecho (paradas frecuentes de autobuses,
vehiculos estacionados).

Este caso particular pone en evidencia que el aprovechamiento de carriles especificos para VAO es una alternativa
exitosa en la medida en que la limitacion del uso del espacio vial para los automovilistas viene acompafiada con un
cambio drastico en la calidad de los servicios de transporte publico para volverlos una opcion atractiva para ciertas
categorias de usuarios de automdviles particulares. Lo que ha llegado a llamarse, en Europa, politicas de restriccion
compensada. Esto es que se considera viable el reducir la disponibilidad de espacio vial para los automoviles
particulares siempre y cuando se ofrezca en los corredores afectados servicios de transporte publico de alta calidad
en términos de puntualidad, rapidez, seguridad y comodidad.

Finalmente cabe aclarar que los corredores para VAO han permitido sobretodo aliviar la carga vehicular en los
desplazamientos de conectividad entre centros urbanos y suburbios en los horarios de maxima demanda (HMD).
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Cuando no ha sido posible implantarlos por falta de espacio fisico, se ha recurrido a las medidas de usos alternos de la
vialidad descritas a continuacién.

e Usos alternos de la vialidad OBJETIVO: USO OPTIMO DE LA CAPACIDAD.
Restricciones del transito y/o Aprovechamiento de la vialidad existentes en
HMD.

En los ultimos 15 afios, este tipo de medida ha sido implantado para tratar de optimizar la infraestructura existente y
postergar inversiones de ampliacidn. Los usos alternos de la vialidad se refieren principalmente a la creacién de vias
reversibles, esto es que se autoriza temporalmente el transito en un solo sentido aprovechando toda la vialidad
disponible en funcién de los movimientos pendulares de vehiculos en el transcurso del dia.

Asi, en la Ciudad de México, desde Agosto 2008, los Ejes 5 Sur (Eugenia) y 6 Sur (Angel Urraza) operan
alternadamente de Poniente a Oriente en las horas-pico de la mafiana y de Oriente a Poniente en las horas-pico de la
tarde. Esta iniciativa forma parte de un Programa Piloto en curso de evaluacién que podria aplicarse ulteriormente a
otras vialidades principales (Avenida Cuauhtémoc, Par Vial Arcos de Belén-Rio de la Loza, Avenida Mariano Escobedo,
etc.).

Otra medida menos comun se refiere al uso compartido de carriles de autobuses con el transporte no motorizado. En
este caso, en horarios nocturnos o en periodos de baja demanda del transporte publico (caso de las ciudades
dormitorios en las que la demanda se concentra en los horarios-pico), se autoriza el uso de los carriles de autobuses
para las bicicletas. Esta medida es de uso generalizado en las ciudades de Holanda y numerosas ciudades alemanas
desde hace mas de 20 afios. En fechas mas recientes, el transito nocturno en carriles de autobuses ha sido autorizado
en las ciudades de Washington (1998), Vancouver (2001), Portland (2004), Toronto y San Francisco (2005), Quito
(2006), Paris (2007) y México (2008), entre otras.
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b) Medidas Econémicas

Las medidas econdmicas de administracién de viajes se basan en la teoria econémica de la elasticidad-precio de la
demanda. Esta teoria expresa que la demanda de algun bien o servicio disminuye a medida que aumenta su precio en
funcién de su elasticidad (o sensibilidad) a la variacién de este factor. Si un bien o servicio cualquiera es insustituible,
la variacion de la demanda siempre sera minima y se le llamara demanda ineldstica; pero si este bien o servicio es
prescindible la variacién de la demanda podra ser mas alta, es decir: eldstica. Otra situacién se presenta con bienes o
servicios alternativos y equivalentes en los que la variacién en el precio de uno fomenta la preferencia por su
alternativa.

Grafica 8.2 Elasticidad (versus Inelasticidad) de la Demanda de Transporte

LA DEMANDA DE VIAJES ES
VIAJES A INELASTICA

REALIZADOS .
DEMANDA ELASTICA

. HASTA QUE EL COSTO
IMPIDE EL VIAJE

~
7

COSTO

Cuando se considera el sistema de transporte urbano de pasajeros como un conjunto (o patrén) de desplazamientos,
la demanda global de viajes es aparentemente inelastica, este es que cada usuario repite periddicamente patrones
similares relacionados con motives de viajes obligados (p.e. casa-trabajo, casa-escuela), absorbiendo el costo de
traslado que se le exija hasta que se vea impedido de cubrirlo.
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Pero cuando se observan subsistemas (o subconjuntos) de transporte, la elasticidad de la demanda es mayor, en la
medida en que la demanda expresada depende en mayor medida de la calidad y eficiencia del viaje mas que de su
costo directo. Este es el caso de la mayoria de los desplazamientos en vehiculos particulares, cuyo atractivo se
fundamenta en su caracter de servicio personalizado como “traje a la medida”.

Dicha situacion impera en cuanto las condiciones de transito y estacionamiento de automoviles particulares no
empeoren drasticamente, y en cuanto la oferta de transporte colectivo sea de mala calidad y/o saturada, induciendo
gue la demanda para viajes en automovil sea ineldstica.

Si el transporte colectivo fuese mas eficiente y las condiciones econémicas de uso del automdvil reflejasen el costo
colectivo que implica, esto es las externalidades por el uso de la vialidad, el congestionamiento urbano, las facilidades
de estacionamiento y la contaminacién ambiental (que suelen transferirse a la colectividad), se presentaria una
oportunidad para aumentar la demanda de transporte colectivo, al elevarse el umbral de costos de traslado
soportados por los usuarios de automoviles particulares (Ver Grafica 8.4 a continuacion).

En otros términos, al cambiar las condiciones econdmicas del uso del automdévil particular cobrando los costos
externos que implica, aumentan las posibilidades de ofrecer un servicio alterno de transporte publico, con
incrementos marginales en los tiempos de traslado (debido a cambios de rutas y espera de conectividad) y menores
costos de transporte.

Tal es el fundamento econédmico de los planificadores de la oferta de transporte urbano a favor del cobro del costo
real de utilizacion del espacio urbano y del tiempo de traslado asociado. Este fundamento econdmico es la tela de
fondo de las medidas econdmicas de cobro por servicios publicos (incluyendo el uso del espacio urbano) que ha
sustentado las propuestas de planificacion del transporte urbano en el nivel internacional en los ultimos 30 afios.
Siendo que la contaminacion ambiental sélo representa un costo de externalidad adicional que vino a sumarse a los
demas costos externos ya absorbidos por la colectividad (crecientes costos y tiempos de traslado).



Grafica 8.3. Umbrales de Variacidn de la Demanda de Transporte Urbano
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Las medidas econdmicas de control de la demanda también presentan los dos grupos sefalados para las medidas
restrictivas: a) generales, esto es que afectan vehiculos o el costo de transporte independientemente del motivo del
viaje o del lugar donde se realice y b) especificas, esto es que afectan viajes o zonas especificas.



MEDIDAS ECONOMICAS GENERALES

* Impuesto a la Tenencia OBJETIVO: ELIMINACION DE VIAJES EN AUTO.
del Automovil. Se incrementa el costo de poseer automéviles y con ello la existencia de unidades
a disposicion de los usuarios.

Esta clase de impuesto estd en desuso en el nivel internacional. La razén principal es que se tasa con base en un valor
comercial decreciente del vehiculo a medida que se usa, por lo que no representa un incentivo econdmico para
desechar los vehiculos mas antiguos. Adicionalmente, en muy pocos casos, se ha utilizado el cobro de la tenencia para
financiar el transporte publico (subsidio cruzado). Finalmente, la tenencia de automdviles esta relacionada con la
distribucién desigual de los ingresos familiares, por lo que el cobro de este impuesto no es lo suficiente incentivo para
los sectores de la poblacion que si pueden comprar y reemplazar peridodicamente sus automoviles, mientras penaliza
a aquellas familias con ingresos bajos o medios, renuentes en pagar un impuesto anual adicional al costo de
adquisicion de la unidad. Igualmente, una vez pagado el impuesto, el porcentaje del costo de la tenencia en el costo
del viaje se reduce a medida que se usa mas el vehiculo, lo que favorece ain mas a los usuarios con mayores ingresos,
Propensos en recurrir a un uso mas intensivo de su automovil particular.

¢ Impuesto a los combustibles OBJETIVO: REDUCCION DE VIAIJES.
Mediante el incremento del costo de los combustibles se reduce el niumero de
viajes o las distancias recorridas.

El impuesto a los combustibles tiene un efecto mas directo sobre el uso del automdvil. Sin embargo, esta medida
carece de la fuerza suficiente para afectar a los viajes en areas congestionadas, ya que en las areas urbanas los viajes
son generalmente cortos, concentrados en areas especificas y simultaneos. En contraste, los viajes mas largos, por lo
general fuera de las zonas urbanas, son los viajes mas afectados por esta medida y precisamente los que por sus
caracteristicas particulares resultan convenientes para que se realicen en automovil, en ausencia de una alternativa
de transporte publico (p.e. trenes interurbanos, autobuses suburbanos).




En resumen, ambas medidas econdmicas afectan los costos de operacidn del sistema de transporte urbano, mas no
su estructura. Con el afan de reducir viajes en automoviles provocan in fine cierta marginacién de los sectores de la
poblacién con menores recursos, que suelen habitar en zonas lejanas (suburbios), ademas de contribuir en el
incremento del costo de la vida al imponer en las mercancias un costo adicional producto de los incrementos en los
costos de traslado y distribucidn.

Como alternativa al cobro de impuestos adicionales sobre los vehiculos y/o combustibles, la tendencia internacional
actual consiste en eliminarlos y sustituirlos por una tarificacion de los combustibles en funcion de la distancia entre
centros de produccion (o importacion) y centros de consumo, ademas de la eliminacion de toda clase de subsidios.
Anteriormente, se consideraba que no podia existir una discriminacién econdmica entre usuarios, por lo que la
politica de tarifas de los combustibles consistia en igualar su precio en todo el territorio nacional, aplicando costos
promedio de transporte y distribucién. Desde hace 20 afios, se empezd a considerar el costo real de puesta a
disposicion de los combustibles. Asi, en la mayoria de los paises (incluido México), se establecieron precios
diferenciados por areas de distribucion para eliminar fendmenos de subsidios cruzados. Esta tarificacion al “costo
real” es realista siempre y cuando se reflejen las variaciones al alza y a la baja en los precios de transaccion
internacional de los combustibles automotores (es comun observar que se repercuten las alzas, pero rara vez las
bajas de cotizaciones internacionales cuando ocurran).

Sin embargo, la experiencia de los paises desarrollados al respecto es de poca utilidad para una economia emergente
como la de México que padece un reparto tan desigual del ingreso nacional. Ya que la tarificacion al “costo real” suele
ser funcional en sociedades relativamente homogéneas, pero significa una penalizacidon de la mayoria de la poblacién
cuando aumenta la proporcion de familias con escasos recursos. En efecto, resulta imposible diferenciar el precio de
los combustibles automotores por categorias de usos (al menos de establecer un sistema generalizado de precios
administrados), por lo que se pagard de igual manera el precio real del combustible para usos prescindibles de los
automoviles particulares como para usos obligados de los medios de transporte colectivo.

Ademas, la experiencia internacional muestra que con variaciones minimas en los precios de los combustibles, no se
afecta la demanda global de transporte urbano, ni siquiera su reparto modal. En otros términos, la demanda es muy
inelastica a variaciones en los precios de los combustibles automotores, por lo que aunque se implemente alzas




regulares en los precios reales de la energia (por ejemplo para subsanar eventuales subsidios), no se observa un
impacto significativo en términos de reduccion de la frecuencia de viajes o de las distancias de recorrido urbano,
como lo ilustra el Cuadro 8.1. siguiente.

Aparece que los incrementos en términos reales de los precios de los combustibles automotores como medida
aislada no son susceptibles de inducir cambios relevantes en el padron de desplazamientos, pero si inducen una
reduccién moderada en el consumo de energia en cuanto el efecto de los incrementos perdure por lo menos 5 afios.
Se destaca la baja propensidn de los usuarios de automoviles particulares por optar a favor del transporte publico,
debido al tipo de recorrido (movimientos pendulares entre centros y suburbios con menor cobertura de transporte
colectivo) y a su renuencia en recurrir a modos de transporte alternos que signifiquen el uso de varios modos de
transporte con sus consecuentes tiempos de espera por conectividad.

Cuadro 8.1. Efectos de un incremento del 10% real en los precios de los combustibles
(Muestra de 24 paises desarrollados miembros de la OCDE en el periodo 1998-2005)

Impactos Medidos CORTO MEDIANO
PLAZO (1 PLAZO (5 afios)
ano)
Volumenes de transito -1% -3%
Reduccién del consumo -2.5% -6%
de gasolina
Ventas de  vehiculos -1.5% -4%
nuevos
Tasa de motorizacion <-1% -2.5%
Individual
Cambio modal al n.s. +1%
transporte publico

Fuente: IV Informe de Evaluacion del IPCC sobre Cambio Climatico, Panel Ill de Expertos, Capitulo 5, 2007.
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Ahora bien, cuando los incrementos reales en los precios de los combustibles automotores son duraderos y se
combinan con otras medidas de restriccidon del uso del automovil particular (acceso controlado, restricciones en las
facilidades de estacionamiento), la preferencia por el uso alterno del transporte publico aumenta hasta inducir un
aumento del 5% en el aforo del transporte publico (en lugar de +1%) cada vez que los precios reales de la energia
suben de 10% en términos reales durante minimo 5 afios.

MEDIDAS ECONOMICAS ESPECIFICAS

Las medidas econdmicas también pueden emplearse para incidir en ciertas categorias de viajes o sobre la seleccion
del modo de transporte empleado, pero su mayor efectividad se relaciona con el acceso a dreas especificas de
trdnsito o destino de los viajes. Estas medidas alteran el costo total del viaje en automavil en el punto de destino o
durante el trayecto mediante las siguientes estrategias: a) cobro por estacionamiento, b) cobro por acceso a areas y
c) cobro por acceso a vialidades.

e Cobro por estacionamiento

En un drea con importante afluencia de automdviles, en la que, por la caracteristica del destino de los viajes, los
automoviles han de permanecer varias horas estacionados, el implantar un costo por tiempo de estacionamiento
tiene un impacto directo sobre el costo de viajes especificos (por ejemplo los viajes a oficinas donde se establezca la
medida). El estacionamiento en la calle es actualmente una alternativa econémica para los viajeros frecuentes a
ciertas zonas, ya que pueden acudir a su trabajo y encargar el automovil a un cuidador con lo que su unidad queda
relativamente segura a un bajo costo.

Sin embargo, el estacionamiento en la calle puede no prohibirse en todos los casos ya que en algunas areas no se
cuenta con suficientes cajones de estacionamiento publico fuera de la vialidad, sea porque los usos del suelo en la
zona referida requieren recurrir al estacionamiento en la calle (areas residenciales, de oficinas, de atencién al publico,
zonas comerciales, etc.), sea porque el drea misma se preste para albergar cierta cantidad de automadviles foraneos
estacionados temporalmente en la calle.

R )
covien



AUn en estos casos, la experiencia internacional muestra una tendencia creciente en el cobro del estacionamiento en
la vialidad mediante la aplicacién de parquimetros con tarifas elevadas (que no aplican a los residentes), aunque
inferiores a las tarifas de estacionamiento publico fuera de la vialidad. Estos parquimetros procuran una fuente de
ingresos permanentes de consideracién para los municipios concernidos que exceden varias veces los costos de
operacion, vigilancia y fiscalizacién de los infractores. Incluso en numerosas ciudades europeas (Besancon, Berna,
Estocolmo, Nancy, Niza,..) se utilizan los ingresos netos asi generados para mejorar la oferta de transporte publico en
las zonas concernidas (practica de subsidio cruzado).

e Sobrecuotas de estacionamiento OBJETIVO: REDUCCION DE VIAJES.
Mediante el incremento del costo de los estacionamientos se reduce el
numero de viajes o las distancias recorridas.

En ciertas zonas conviene disminuir el uso del automadvil en mayor proporcién que la que se obtiene con el cobro
normal de estacionamiento; para ello puede establecerse una cuota adicional a los estacionamientos publicos y/o
tarifas mas altas en parquimetros. A medida que aumente la cuota de estacionamiento, puede disminuir la demanda
de espacios de estacionamiento y por lo tanto la demanda de viajes en automavil hacia las dreas en cuestion, siempre
y cuando exista una oferta alternativa y atractiva de transporte publico.

Esta condicidn ha sido una clave del éxito de los proyectos de tranvia antes referidos, en el caso de algunas ciudades
francesas. La recuperacion de las sobrecuotas se efectia mediante el cobro de una contraprestacién por servicios
concesionados a los duefios de estacionamientos publicos y a los operadores privados de parquimetros.

e Cobro por acceso a areas OBJETIVO: REDUCCION DE VIAIJES.
Mediante el cobro de una cuota de acceso a dreas se reduce el nimero de viajes
o las distancias recorridas.

El cobro por acceso a areas especificas (o peaje urbano) suele tener un impacto mas directo sobre el volumen de
viajes en automdviles que se realizan hacia estas areas, y por lo tanto es una de las medidas mas efectiva para




disminuir el congestionamiento en los tramos de viaje en automadviles. Existe una amplia experiencia internacional al
respecto con un historial de resultados exitosos (Estocolmo, Londres, Milan, Singapur,...), puesto que los desarrollos
tecnolodgicos recientes de la monética (pagos electrénicos) han facilitado el cobro de cuotas sin que se tenga que
interrumpir los flujos de transito mediante la instalacién de casetas y soportar elevados costos de monitoreo vy
vigilancia. Sin embargo, implica importantes inversiones en infraestructura de telecomunicacion y sistemas de
computo ya que se tiene que recurrir a tecnologias de cableado por fibra éptica, posicionamiento por satélite (GPS) y
camaras a lo largo y ancho de las calles en los distritos sometidos al cobro de peajes urbanos.

La creacién de dreas de transito calmado mediante la cancelacidn de la circulacién de paso a través de los vecindarios
y el control efectivo de accesos y salidas suele ser una etapa previa para la aplicacion ulterior de medidas de cobro
por acceso a areas. Una de las claves del éxito en la aplicacién de peajes urbanos reside en la flexibilidad del sistema
propuesto, puesto que el cobro de cuotas puede establecerse en forma diferencial de acuerdo a:

e Horarios de maxima demanda (HMD).

e Periodos de elevada contaminacion y/o emergencias ambientales.

e Cupo de estacionamientos disponibles o capacidad de carga de la vialidad del area.

Estas medidas deben enfocarse en primer lugar en los viajes cotidianos que causan congestionamiento en los
periodos de maxima demanda, pero no deben dificultar el acceso a las actividades comerciales y productivas de cada
area; por ejemplo, la clientela de determinada area debe encontrar accesible y confortable el viajar al area en formas
alternativas. Incluso, en ciertos periodos resulta inconveniente cobrar por el acceso a dreas por el riesgo o
incomodidad que puede ocasionar a los usuarios. Tal es el caso de los horarios nocturnos o de exenciones para
algunas categorias de vehiculos (por ejemplo, el transporte de abastos y los residentes permanentes). De hecho, el
cobro de peajes urbanos ha demostrado su mayor eficiencia cuando se utiliza para el manejo del transito en horarios-
pico, es decir cuando los beneficios en términos de ahorro de tiempos de traslado y reducciéon de emisiones son
maximos.

El caso mas relevante, por ser el mas antiguo y amplio es el de Singapur. Se inicié en 1975 con la emisidon de permisos
para controlar la entrada de coches en el Distrito Central de la ciudad. El sistema de permisos arrancé con un control
del transito en horas-pico para luego extenderse a cada dia laboral. Se llegd a manejar hasta 16 tipos diferentes de
permisos a fin de dar la maxima flexibilidad a la medida, lo que obligé a contratar hasta 60 policias de transito para
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verificar los permisos y multar a los infractores, unicamente en los puntos de control del perimetro céntrico de la
ciudad (2 km?). A pesar de su alto costo de administracidn, esta primera medida permitio reducir en mas de 30% el

flujo de entradas en el Distrito Central.

A partir de 1998, se empezd |la
aplicacion de controles electronicos,
mediante la colocacién de chips en los
parabrisas de los coches que también
sirven para el cobro electrénico de los
peajes. Aunque se redujo la tarifa de
entrada, se observa una reduccion
adicional del 15% del transito hasta
llegar a un valor maximo del 50% frente
a los niveles observados 25 afios atras.
La razdon de este éxito es que las
personas que laboran en el Distrito
Central prefieren desplazarse en
transporte publico para recorridos
cortos en horas habiles, por lo que
dejan sus vehiculos estacionados en la
cercania de los puntos de entrada en la
zona de peaje urbano.

El segundo ejemplo mas famoso es él de
Londres (a partir de 2003), que fue
imitado por Estocolmo en 2006 y Milan

ACCESOS Y SALIDAS
VEHICULARES A
CUADRANTES

W

CONTROLES DE COBRO
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AUTOMOVIL.

Grafica 8.4 Ejemplo de Aplicacidon de Peaje

en 2008. En este caso, se aplicaron medidas coercitivas para el ingreso en el Distrito de la City entre las 7 de la

mafnana y las 6 de la tarde, recurriendo a peajes urbanos cuyo nivel podia variar entre 2 y 3 veces el costo diario de
estacionamiento segun el horario de entrada y el tamafio del vehiculo utilizado. En 2007, se duplico el area




controlada y a partir de este afio, se redujeron los peajes hasta 5 libras esterlinas por dia para multiples entradas (100
Pesos M.N.) en el caso de los vehiculos mads recientes; pero se establecié un derecho de entrada de 25 libras diarias
(500 Pesos M.N.) para los vehiculos mas contaminantes (vehiculos mas antiguos, vehiculos de reparto urbano vy
camionetas Suburban).

Como resultado, se estima que en 5 afios los movimientos de coches se han reducido de 18% (30% en horarios pico),
mientras la velocidad de circulacidn en el Centro de Londres se incrementé desde 13 hasta 17 km/h, procurando una
reduccion de las emisiones de N20 y CO2 en un 16 y 19% respectivamente. Asimismo, las horas perdidas en el
congestionamiento en horarios pico también bajaron del orden del 30%. Sin embargo, es importante hacer notar que
esta solucién que fue mandatoria en el caso de Londres estad sometiéndose a un proceso de aprobacién por referendo
en las demas ciudades inglesas, y que hasta el momento todas las iniciativas presentadas han sido rechazadas. Por lo
gue el Gobierno Inglés evalua la posibilidad de establecer una Ley General de Transporte que serviria de marco legal
para las iniciativas municipales sin pasar por la via referendaria. Igualmente, en Estados Unidos, la aplicacién de
peajes urbanos enfrenta una fuerte resistencia, esta vez propiciada por el lobby de la industria automotriz que
argumenta bajas ventas internas y pérdidas multimillonarias para retardar la aplicacion de este tipo de politicas de
control del transito.

* Cobro por uso de vialidades OBJETIVO: REDUCCION DE VIAJES.
Mediante el incremento del costo del viaje mediante el cobro por uso de
vialidades se reduce el nimero de viajes o las distancias recorridas.

Similar al cobro por acceso a areas, el cobro por uso de vialidades tiene un efecto directo sobre los viajes que se
realizan en vialidades especificas. En vias confinadas, el cobro de cuotas suele realizarse en casetas de acceso como
en el caso de las autopistas interurbanas de cuota. También estd generalizandose el cobro electronico mediante la
identificacidon por GPS de los puntos de entrada y salida de los vehiculos, ya que uno de los principales frenos para la
aplicacion de cuotas en autopistas urbanas ha sido la formacién de filas de espera en las casetas en los horarios de
maxima demanda. Ahora bien, aunque sea técnicamente factible aplicar peajes urbanos a vialidades sin acceso




controlado, no existe experiencia internacional repertoriada al respecto, probablemente por la falta de aceptacién
social de este tipo de medida (problema de gobernanza local).

Los casos mas relevantes son de nueva cuenta Singapur, esta vez con Santiago de Chile. En el caso de Singapur, se
trata del cobro de peajes en vialidades de varios pisos para la circunvalacion del Centro. Recientemente, una asesoria
de IBM ha permitido sofisticar el sistema de peajes, puesto que se utiliza un modelo de transito que calcula con una
hora de anticipacion el transito previsto, lo que permite actualizar en tiempo apenas diferido los sistemas de lectura
de los chips electrdnicos colocados en los vehiculos, y asi aplicar una tarificacion horaria en funcién de los flujos
vehiculares detectados en las principales arterias de comunicacion.

En el caso de Santiago de Chile, la metrdpoli cuenta con 4 autopistas urbanas que la atraviesan (dos en el sentido
Norte-Sur y dos de Poniente a Oriente). Sin embargo, la aplicacion de peajes urbanos relativamente elevados (3 Pesos
M.N. por kildmetro) no ha logrado disminuir la afluencia de vehiculos, lo que genera un importante
congestionamiento vial sobretodo en las areas contiguas a las entradas salidas de las autopistas urbanas. Razoén por la
cual el Ministerio de Obras Publicas anuncié en 2007 un nuevo Plan'’ que contempla 7 proyectos adicionales de
peajes urbanos. Finalmente, en el caso de la ciudad de Oslo, se aplica desde el inicio de 2008 un peaje urbano en el
Periférico a fin de controlar la demanda, pero aun no se dispone de datos sobre los impactos de esta medida.

En todos los casos, la efectividad de los peajes urbanos se relaciona directamente con el ingreso per capita, y mas
especificamente con el ingreso familiar disponible (después de impuestos y cargos fijos). De tal suerte que cada vez
gue ocurre una bonanza econdmica (caso reciente de Singapur y Santiago de Chile), se impulsa la motorizacién
individual y el costo relativo de los peajes tiende a disminuir, por lo que las medidas tienden a perder efectividad, al
menos que se incrementen fuertemente los peajes. Pero, en este caso, la aplicacidon de peajes urbanos se vuelve mas
elitista y enfrenta crecientes oposiciones, sobre todo por parte de los usuarios frecuentes y/o obligados (p.e. los
habitantes de las zonas periurbanas con bajo nivel de servicio por transporte publico). Esto explica en parte porqué la
aplicacion de peajes urbanos avanza lentamente aunque las tecnologias de automatizacion del cobro y simulacién del
transito estén disponibles a escala comercial desde hace mas de 10 afios.

7 MOP- Plan Estratégico de Concesiones Urbanas Santiago Centro-Oriente (2007)
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EFECTIVIDAD DE LAS MEDIDAS ECONOMICAS ESPECIFICAS.

Aun asi las medidas econdmicas especificas (cobro por estacionamiento o acceso a areas y vialidades) constituyen los
instrumentos mds eficaces de control de la demanda de viajes urbanos, puesto que pueden aplicarse especificamente
en zonas o vialidades conflictivas. Ademas, el cobro por el uso del espacio publico restablece cierto principio de
equidad entre usuarios. En efecto, en los paises desarrollados, se observa una marcada tendencia en la disminucién
de los subsidios a los sistemas de transporte publico. Asi, los usuarios suelen pagar la integralidad de los costos de
O&M, las cuotas de amortizacion de los créditos para la adquisiciéon del equipo rodante, y en algunos casos, los
intereses de los créditos de construccion. Mientras los usuarios de automaviles particulares no sufragan directamente
el costo de disposicidn de la infraestructura vial que utilizan.

Asi el argumento de que estos usuarios terminan por pagar por el uso de la vialidad ya que ésta se financia con el
cobro de impuestos federales y locales, mientras numerosos usuarios del transporte publico no suelen pagar
impuesto directo alguno, resulta ser un argumento tendencioso a favor de una velada practica de “no hacer nada”. En
primer lugar porque la mecénica de elaboracion presupuestal no permite facilmente etiquetar los recursos fiscales,
por lo que resulta imposible determinar hasta qué punto los duefios de coches contribuyen efectivamente en la
cobertura de los costos de infraestructura vial mediante el pago de sus impuestos. En cuanto al estacionamiento, ya
se menciond el caso extremo de Estados Unidos donde apenas se recupera 4% del costo real anual de construccion y
operacion de los estacionamientos fuera de la vialidad. Mientras, en la mayoria de las ciudades latinoamericanas,
sigue sin cobrarse el estacionamiento en la vialidad o bien los parquimetros se aplican en areas muy limitadas. En
segundo lugar porque el cobro directo de cuotas por el uso del espacio publico establece un sano principio de
subsidiariedad, esto es de toma de decisiones en el nivel mas descentralizado posible, al proveer a los municipios con
recursos recaudados localmente. En tercer lugar porque el pago por servicios de infraestructura vial crea
paulatinamente una conciencia del costo real que ocasionan los automovilistas y es susceptible de propiciar algunos
cambios de habito a favor del uso del transporte publico.

Pero el argumento mas decisivo reside en el hecho que este tipo de medidas (aunque impopulares) han dado los
mejores resultados en términos de reduccién del congestionamiento vial y mitigaciéon de las emisiones de GEI (Ver
Cuadros 8.2 y 8 3 a continuacion).
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Cuadro 8.2. Aplicacion de Politicas de Precios y/o Impuestos en la Administracion de la Demanda de Transporte

Urbano

Instrumentos

Paises en Desarrollo

Paises Desarrollados

1.Incentivos fiscales para promover el uso
del gas natural como carburante

Argentina, Colombia,
Paquistan, Rusia

Alemania, Bélgica, Canada, Francia, Irlanda,
Italia, Reino Unido

2.Politicas de compras publicas de vehiculos
con gas natural comprimido

Egipto, Malasia

Australia, Bélgica, Canadd, Estados Unidos,
Francia, Irlanda, Nueva Zelandia, Reino
Unido

3.Impuestos carreteros por contaminacién

India

Singapore

4.Mercados de bonos de emisiones para
financiar el transporte publico urbano

Chile, Colombia, México
(Sistemas BRT)

Alemania, Paises Bajos

5.Cobros por congestionamiento vial Chile Bélgica (proyecto-piloto), Noruega, Singapur
6.Descuentos fiscales a vehiculos menos Alemania, Austria, Bélgica, Corea del Sur,
contaminantes o innovadores (veh. hibridos) Japon, Paises Bajos, Reino Unido, Suecia
7.lmpuestos de carbono segln la potencia Zimbabue

de los motores

8.Subsidios cruzados para vehiculos usando Brasil, India Francia (gasolina con etanol)

combustibles alternos

9.Cobro de peajes urbanos

Reino Unido, Singapore, Japén

10.Control de demanda en horarios-pico
(acceso restringido por horarios, “pico
placa”, HNC)

Chile, México, Venezuela

Estados Unidos (varias ciudades)

11.Subsidios cruzados en provecho del
transporte  publico (impuestos sobre
carburantes y/o sobrecuotas de
estacionamiento publico)

En estudio para varias
ciudades

Francia, Suecia, Suiza

Fuente: Gupta, 1999. Pandey y Bhardwaj, 2000




Cuadro 8.3. Ahorro de Energia y Reduccion de Emisiones con la Aplicacion Medidas Econdmicas Especificas

Instrumentos

Impactos Potenciales

Estudios de Caso

Fuentes de Informacion

1.Cobro de peajes
urbanos en funcién de
la carga vehicular

Reduccién de 18% en el transito Reduccion de 20%
en emisiones equivalente CO2

Distrito Central de
Londres (City)

Departamento de
Transporte de la Ciudad
de Londres (2005)

2.Precios de congestién
para accesos a areas
especificas

Reduccidon de 34% del transito en horarios de
maxima demanda

Aumento de la velocidad desde 20 hasta 30 km/h
Reduccidn de 32% en emisiones

Tudneles de Seul Namsan

Banco Mundial (2002)

3.Precios de congestion
para accesos a areas
especificas
(Proyecto-Piloto)

Reduccion de 13% en emisiones equivalente CO2
en 2005-2006

Ciudad de Estocolmo

www.stockholmsforshee
t.swe

4.lmpuestos especiales

Reduccion de 15 a 20% en los costos de operacion

Flotas de Transporte de

Martin et alii (1995)

sobre combustibles vehicular Carga para la ADEME
automotores Reduccion de minimo 10% en emisiones (segunDistribucidn Fisica de|
horarios) Mercancias en Zonas
Urbanas
5.Impuestos a la. Reduccion de 1.4 Mton eq CO2/afio en 2010 vy Canada ITPD (1999)
gasolina en  areas Objetivo de 2.6 Mton eq CO2/afio en 2020
urbanas

6. Impuestos especiales

Aumento de 14% en el pasaje en transporte

Besancgon, Francia

Comisidn Europea

sobre tarifas de publico Direccién de Energia
estacionamiento Reduccion de 8% en emisiones (1990)
7.Permisos de accesol Reduccion de 50% en el transito Singapur Fwa (2002)

en distritos céntricos

Aumento de la velocidad desde 20 hasta 33 km/h

Ahorro de Energia de 1 GJ/dia

Fuente: IV Informe de Evaluacion del IPCC sobre Cambio Climatico, Panel lll de Expertos, Capitulo 5, 2007.




c¢) Medidas Obligatorias

El fundamento de esta clase de medidas es el de fomentar los viajes colectivos de personas que acuden al mismo
lugar en el mismo horario y representan una demanda cautiva. Se caracterizan por su caracter de obligatoriedad
hacia empresas e instituciones que generan grandes cantidades de viajes para que ofrezcan servicios alternos de
transporte colectivo.

e Transporte escolar OBIJETIVO: CAMBIO DE MODO DE TRANSPORTE.
Se establece la obligacion de hacer uso del transporte escolar especializado, con lo
que se eliminan los viajes en automavil con este motivo.

Para las escuelas la obligacion puede establecerse en instituciones privadas y en las que los alumnos pertenezcan a
grupos de nivel econdmico alto. Este tipo de medida ya se ha aplicado en escuelas como parte de los servicios que
prestan las instituciones privadas en numerosas ciudades en el nivel internacional. En algunos casos se ofrece la
opcioén de descontar el cobro del servicio de transporte del monto de los impuestos sobre la renta (Suecia, algunos
cantones de Suiza, entre otros).

Esta medida es de gran utilidad para disminuir el uso del automdévil particular para viajes hacia las escuelas con un
doble beneficio: reduccién del nimero de automaéviles con bajo nivel de servicio (ya que el viaje de regreso se efectua
sin pasajero a bordo), y reduccién del congestionamiento vial en las inmediaciones de los planteles escolares, puesto
gue estos viajes ocurren en horarios de maxima demanda (sobre todo en el periodo matutino).

Los principales inconvenientes del transporte escolar obligatorio son: el incremento en las colegiaturas y el
incremento en el tiempo de recorrido de los alumnos cuando el servicio recoge y entrega a los alumnos hasta las
puertas de su casa. El servicio de transporte escolar puede suplir estas deficiencias con una mayor demanda que se
genera a partir del uso obligatorio del servicio, ya que permite estructurar rutas regulares y mas directas. Otra opcién
es la recoleccion de alumnos en puntos fijos a lo largo de una ruta; con ello el tiempo de recorrido y los efectos
contraproducentes de los recorridos puerta a puerta se reducen.
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e Servicio especializado
para trabajadores

OBIJETIVO: CAMBIO DE MODO DE TRANSPORTE.
Mediante el fomento o el establecimiento de la obligacién de proporcionar apoyo
al transporte de empleados, se reducen los viajes en automovil.

El servicio de transporte para trabajadores es mas complejo que el servicio a escuelas por el hecho de que las
personas que acuden a un mismo centro de trabajo tienen domicilios de residencia mas dispersos que los alumnos de
las escuelas y porque los trabajos no se seleccionan por la cercania del lugar de residencia sino por la compatibilidad
con la profesién del trabajador.

El servicio especializado para personal se justifica en centros de trabajo que se ubiquen en sitios alejados de los
servicios publicos. En el caso de empresas e industrias que se ubiquen en zonas céntricas, este tipo de servicio tiene
menor utilidad ya que los viajes del personal tienden a ser en forma radiales. En este caso, el servicio especializado
puede ser sustituido por vales de transporte publico, entre otras opciones (Ver a continuacion).

En los afios 70 y 80, la prestacion del servicio de transporte de personal era frecuente en grandes empresas en varios
paises de Europa Occidental. Hasta llegé a ser una medida mandatoria en administraciones y empresas publicas
(Alemania, Francia, Italia). Desde entonces se observa un retroceso debido a la aplicacidon de politicas de restriccion
del gasto publico. Es poco probable que este tipo de medida vuelva a aplicarse en el contexto actual de reduccién de
la participacién estatal en la economia global, a pesar de los altos precios del petréleo que castigan los ingresos de los
asalariados.



e Vales de transporte publico
OBIJETIVO: CAMBIO DE MODO DE TRANSPORTE.

Mediante el fomento o el establecimiento de la obligacién de proporcionar apoyo
al transporte de empleados, se reducen los viajes en automovil.

Una alternativa al transporte especializado es el hacer obligatorio el proporcionar a los empleados como prestacion
laboral el servicio de transporte colectivo, ya sea mediante la dotacién de vales para el transporte colectivo, o en su
caso la organizacion de varias empresas para que en grupo apoyen el servicio de transporte colectivo de una zona
(caso de numerosas ciudades industriales en la Rhur alemana).

La experiencia mas notable al respecto se observo en Francia con varias iniciativas tendientes a compartir el costo de
transporte entre las empresas y sus empleados. A partir de 1975 se aplicd un sistema de tarjeta de transporte en la
Region Parisina (Carte Orange), esto es un abono mensual con tarifas preferenciales cuyo importe se cubria 50%-50%
entre el empleador y el empleado. Después de 1983, se generalizd esta medida al conjunto del pais mediante la
creacién de la contribucion general del transporte. Segun esta disposicion legal, las empresas de mas de 50
asalariados podian optar por pagar vales de transporte publico a sus empleados, o bien aportar su contribucidn a un
Fondo para el Transporte Publico, primero adscrito a la Secretaria de Transportes e Infraestructuras y luego
descentralizado en cada region administrativa del pais (Fondos Regionales del Transporte). Dichos Fondos tenian por
mision el cofinanciamiento de la modernizacién y operacion del transporte publico en las ciudades de mas de 30.000
habitantes.

Esta disposicién legal fue derogada en 1995 cuando se regreso al sistema de dotaciéon de vales de transporte pero
esta vez dejandolo al libre albedrio de las empresas, esto es que ya no era una prestacién laboral obligatoria.
Finalmente, desde 2004, la nueva Ley de Descentralizaciéon encargd a los Municipios la responsabilidad de la
operacion del transporte publico. Por lo que ha vuelto a florecer un amplio abanico de iniciativas que van desde el
subsidio al transporte publico mediante el cobro de sobrecuotas a los estacionamientos publicos, la dotacién de
servicios de transporte al personal municipal y a escuelas publicas, el restablecimiento de la contribucion al
transporte como impuesto local, o la gestién delegada a operadores privados (PPS), aunque en este ultimo caso la




modernizacion del transporte publico ha significado incrementos de tarifas no compensados a los usuarios a cambio
de una mayor calidad de servicios.

d) Medidas Prohibitivas

Las medidas prohibitivas son aquellas que restringen ciertos usos de los vehiculos o de las vialidades por el impacto
negativo que tienen en el sistema de transporte y/o el medio ambiente.

e Prohibicion de uso de vehiculos OBJETIVO: REDUCCION DE VIAJES.
Mediante la prohibicion de determinados usos de vehiculos se eliminan
viajes.

Estas medidas implican la prohibicidon del uso de vehiculos para fines ajenos al transporte como, por ejemplo, el
servicio que presta una empresa de publicidad que instala anuncios luminosos en camiones que circulan por las calles
con el Unico objetivo de estrenar la publicidad. Sin embargo, existe una escasa posibilidad de control de este tipo de
practicas comerciales y sobretodo de éxito de esta clase de medidas prohibitivas. De hecho, durante el periodo
invernal de excepcion consecutivo de la primera alza en los precios internacionales del petréleo (1973-1974), esta
medida aplicada en Francia en las grandes urbes por motivos de ahorro de energia tuvo que ser cancelada algunos
meses después de su entrada en vigor, debido a los numerosos amparos de empresas que consideraban que se
lesionaba el libre ejercicio de su profesidon y de la competencia. Ademas, por lo general, se trata de medidas
espectaculares con una minima incidencia sobre los patrones de desplazamientos.

Una medida mas efectiva consiste en la prohibicién de circulacidn de ciertas categorias de vehiculos (por lo general
pesados) en ciertos tipos de calles y/o horarios. Asi, en la Union Europea, una directriz de la Comisién Europea
publicada en 2003 recomendaba la prohibicién o restriccién de la distribucion fisica de mercancias en horarios
diurnos por medio de vehiculos con un peso total en carga superior a 24 toneladas. Si bien no se convirtié en un
reglamento comunitario, esta directriz dio la pauta para que varias municipalidades la incluyeran en sus reglamentos
de transito municipales.
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Como consecuencia, particularmente en Italia del Norte, se inicié una transformacion de las cadenas de suministro a
tiendas al menudeo, puesto que se crearon “quioscos” de mercancias, esto es pequenos almacenes surtidos en
horarios nocturnos, dedicados en atender en el dia la demanda local de tiendas mediante pedidos por Internet y
surtidos regulares en recorridos cortos usando flotillas de vehiculos ligeros a gas natural o eléctricos.

Esta modalidad también empezé a aplicarse en algunas ciudades de Suiza y en algunos distritos de la aglomeracion de
Tokio. Si bien la motivacion principal es la reduccion de los costos y tiempos de las cadenas de distribucion al
menudeo de las mercancias urbanas, ya que procura evitar la inmovilizaciéon de unidades mas grandes y su bajo
desempefio global debido al congestionamiento vial, este tipo de medida también conlleva significativos ahorros de
energia (comunmente entre 15 y 20%) y una reduccién consecuente en las emisiones de contaminantes. Ademas
permite sectorizar los envios, puesto que las unidades mds pequefias en trayectos locales monitoreados por GPS
corren menos riesgos de asalto que los embarques mas voluminosos y de mayor valor.

Este tipo de soluciones va mas alld de la concepcion convencional de centros de distribucién (en al periferia de las
ciudades) o ciudades logisticas ya aplicada en México. Corresponde a soluciones integrales de suministro por barrio a
redes de tiendas pequefias mediante modalidades de transporte consolidado a escala reducida que sustituye la
logistica aislada de cada proveedor (distribucion tradicional por marcas). Por lo general, la Autoridad Municipal
impone los horarios autorizados para entregas fuera de los horarios-pico. Ademds del caso antes mencionado de los
“quioscos de mercancias”, se pueden ofrecer dos otros tipos de soluciones logisticas:

Centros de distribucion utilizando rutas de distribucion en vehiculos compartidos. Esta solucion fue aplicada en casos
piloto en Francia, Alemania y Japén desde los afios ochenta y mas recientemente retomada en el plan de transporte
sustentable de Sevilla;

Uso de la red de tranvias fuera de las horas de servicio para abastecer tiendas. Tal es el caso de Amsterdam en
Holanda, Dresden en Alemania, Kislovodsk y Paris (en este caso se utilizan vias secundarias de tren), Viena en Austria
y Zurich en Suiza (Ver Anexo 9).
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Los centros de distribucién compartida resultan de la aplicacién de planes de desplazamientos urbanos (PEDU,
inventados en los afios 80 en Francia) con la finalidad de concentrar los servicios logisticos en zonas especiales (tipo
ciudades logisticas) permitiendo la consolidacion de envios de productos similares, incluso consolidando productos de
marcas de competidores (p.e. suministro de productos no perecederos en mini supers tipo Oxxo, Seven Eleven,...). La
ventaja es que se reduce el nimero de viajes al organizar la distribucion final hacia los mismos destinos (p.e. grupos
de comercios situados en el mismo barrio). Los “quioscos de mercancias” en Italia del Norte revisten las mismas
caracteristicas, salvo que se trata de pequenos intermediarios de compra al medio mayoreo y venta al menudeo que
organizan su propia logistica, abasteciendo esta vez cada tienda con todos los productos que necesiten en un solo dia,
mediante unidades de reparto pequefias. Finalmente, el caso de utilizacion compartida de los medios de transporte
eléctrico es aun embrionario y experimental.

En todos lo casos, ademas de reducir el tamafio de las flotas vehiculares utilizadas, estas soluciones alivian la carga
del transporte mas pesado en las vialidades secundarias, para beneficio de los vecindario y del transito local. Ademas,
contribuyen a reducir en forma apreciable los costos de mantenimiento de estas vialidades, ya que no soportan el
transito de vehiculos pesados inaptos para este tipo de calzadas, por lo que suelen recibir una acogida positiva por
parte de las Autoridades Municipales. Por ultimo, si bien los vehiculos convencionales mas pequefios que suelen
utilizarse pueden llegar a contaminar igual o mas que los vehiculos pesados ya que efectian muchos recorridos
diarios, se alivia la carga de los vehiculos mas pesados en las vialidades principales de acceso, lo que libera espacio
vial para el transito de vehiculos ligeros y aumenta su velocidad de recorrido.

e Prohibicién de usos OBJETIVO: CAMBIO DE MODO DE TRANSPORTE.
de la vialidad Mediante la prohibicién de determinados usos de la via publica se facilita la
circulacién del transporte publico.

Dentro de estas medidas se pueden contemplar la prohibicidon del estacionamiento en areas o vialidades especificas
ya sea para limitar el uso de automdéviles que acuden a ciertas areas o para facilitar el transito local en zonas
congestionadas. En especial en las vialidades por las que circule el transporte publico, el prohibir el estacionamiento
en la vialidad contribuye en disminuir las demoras causadas por el congestionamiento en los derroteros de los
camiones de pasajeros.




Este tipo de medida es de uso comun en multiples ciudades europeas donde se crearon corredores protegidos de
autobuses en las orillas de las aceras (en lugar de carriles centrales confinados). Ademas del bajo costo de inversidon
en infraestructura, este tipo de corredores BRT de mediana capacidad (entre 50.000 y 100.000 pasajeros por dia)
elimina el estacionamiento en la vialidad procurando un aumento de la velocidad comercial de las unidades. Asi, en la
Ciudad de Paris, la creacion de corredores protegidos y su continua expansion hasta cubrir la totalidad de las rutas
principales de autobuses (360 kildmetros) procurd un aumento de la velocidad promedio desde 12 hasta 16 km/h y
un aumento del pasaje del 18% en los ultimos 5 afios (Fuente: Entrevista con la Alcaldia de Paris, Junio 2007). Lo que
llevd a ahorros en costos de operacion gracias a una reduccion del 12% en los consumos de diesel, mientras la
reduccion de las emisiones contaminantes de los autobuses se estima en 8%.

Sin embargo, este tipo de medida debe integrarse en planes locales de circulacion puesto que obliga a la creacion de
bahias de estacionamiento o de areas de estacionamiento en “espiga” (cuando la anchura de la acera lo permite) a fin
de cubrir la demanda local de abasto de negocios, asi como la demanda de estacionamiento de su clientela.

Ademas obliga a un estricto control de los mercados sobre ruedas, replanteando los sitios donde se pueden instalar
(en la vialidad secundaria) como medida complementaria de uso comun en la mayoria de las ciudades en los paises
desarrollados. Entre otros beneficios, permite que el uso de la vialidad se mantenga en el éptimo de su capacidad.
Igualmente, la creacion de areas peatonales y ciclistas con beneficios inmediatos para la calidad del aire en las zonas
donde de establezcan, pierden su atractivo y sus ventajas en el momento en que sean invadidas por vendedores
ambulantes y/o mercados sobre ruedas.

e) Medidas Optativas

Algunas medidas como la alta ocupacién vehicular, descrita anteriormente, no pueden ser impuestas en forma
obligatoria y su aplicacion depende de la voluntad del usuario de integrarse a ellas. Sin embargo, el éxito de estas
medidas depende en gran medida de la aplicacion de acciones complementarias como las que se describen a
continuacion.
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* Escalonamiento de horarios OBJETIVO: REDUCCION DE LOS CONGESTIONAMIENTOS CREADOS EN

HORARIOS DE MAXIMA DEMANDA.
(De menor a mayor capacidad.)

El establecimiento de horarios escalonados de ingreso a las fabricas y oficinas puede extender los periodos de
demanda del servicio de transporte en las zonas concernidas. Ademads, este tipo de medida ayuda a reducir el
congestionamiento de los servicios de transporte publico; pero suele no tener influencia sobre los viajes en
automovil, ya que los horarios de maxima demanda se han vuelto muy extensos (hasta 3 horas en horarios matutinos
en un sinnumero de ciudades a nivel internacional).

Promocion del transporte en bicicletas OBJETIVO: USO DE MODOS DE TRANSPORTE NO CONTAMINANTE.
Facilitar el uso de la bicicleta fomenta viajes DE CORTA DISTANCIA con un modo
de transporte no contaminante.

A escala mundial, se observan dos modelos distintos de uso de la bicicleta en medio urbano:
e El modelo asiatico, y
e El modelo europeo.

En el caso de Asia, se trata de paises con alta densidad demografica y una proporcién dominante de pobladores
pobres, cuyo Unico medio de transporte es la bicicleta. A pesar de su muy alto crecimiento econdmico, estos paises
han logrado conservar un uso masivo de la bicicleta (Véase el Cuadro 5.2 al inicio de este Capitulo donde aparece que
el transporte no motorizado aun representaba en el afo 2000 el 70% de la movilidad urbana total en las ciudades de
China RPC y casi el 40% en los demas paises asiadticos de bajos ingresos). De tal forma que las calles presentan una
estrecha mezcla de vehiculos automotores y bicicletas sin separacién entre los medios de transporte, lo que puede
llegar a asustar los visitantes de otras latitudes, pues requiere cierta habilidad para sortear las dificultades del
transito. Sin embargo, es preciso mencionar que los ciclistas asiaticos, en especial los japoneses, que se mezclan con




el flujo de coches, se mueven a baja velocidad en distancias muy cortas (Ver descripcién del caso de Osaka en el
Anexo 3). La otra particularidad es que la participaciéon de mujeres es muy elevada ya que utilizan la bicicleta, entre
otros, para ir de compras, recoger a sus hijos en la escuela y sustentar micro negocios callejeros (ventas de comida,
artesanias o productos textiles).

En contraste, el modelo europeo se finca en la recuperacidon de espacios urbanos a favor de la bicicleta, con el
propdsito de volver a imponerla como una alternativa viable de transporte en vialidades que suelen estar saturadas
por automoviles particulares. En este caso, se busca aprovechar su mayor velocidad relativa de recorrido en
comparacion con el transito congestionado (usualmente 10 a 15 km/h) mediante la disposicion de ciclovias protegidas
y la aplicacién de reglamentos estrictos que otorgan la maxima proteccion a los usuarios mas vulnerables (peatones y
ciclistas) en detrimento de los automouvilistas.

La problematica actual en la Ciudad de México esta mas acorde con las premisas del modelo europeo de recuperacion
de un derecho de circulacién en una cultura urbana en la que el automovilista se ha convertido en el “duefio de las
calles”. Sin embargo, es interesante sefialar que los escasos ciclistas que hoy en dia se atreven a circular en México
son mas parecidos a sus homdlogos asidticos, por ser vestigios de una practica premoderna que ha tendido a
desaparecer.

El uso de la bicicleta como sustituto de otras modalidades de transporte representa grandes ventajas para el sistema
de transporte, ya que permite atender una demanda local diseminada dificilmente atendida con medios masivos de
transporte. Su principal impacto es el aliviar la ocupacion de las unidades de transporte publico en recorridos cortos,
ademads de fomentar practicas de reapropriacion del espacio urbano y de ejercicio fisico periddico.

Se dirige principalmente a un publico joven y familiar (en los fines de semana) por lo que los requerimientos de
maxima seguridad contra percances con vehiculos automotores (mediante la construccion de carriles protegidos y
adecuaciones en cruces viales) y de proteccién contra asaltos y robos de bicicletas condicionan el éxito de cualquier
politica de promocién del transporte en bicicleta. Ademas el caracter recreativo de esta modalidad de transporte se
refuerza en cuanto se integre con la politica de eventos culturales de cualquier ciudad.
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Salvo casos excepcionales, en términos globales los desplazamientos en bicicleta suelen alcanzar hasta un 5% de la
movilidad urbana (pero 15% en los fines de semana). Los ejemplos mas notorios se observan en las ciudades
holandesas donde el uso de la bicicleta decliné entre 1960 y 1975 y luego volvidé a repuntar hasta alcanzar el 13% de
los desplazamientos totales en 2004. Sin embargo, la bicicleta dista mucho de tener la participacion modal que
ostentaba 50 afios atrds, por lo que el caso de Holanda no es tan paradigmatico como suele comentarse. Como
cualquier otro pais con nivel de desarrollo similar, Holanda experimenté un fendmeno de crecimiento exponencial de
la movilidad impulsado por el automévil particular.

Asi la reduccion de la participacion de los automaviles ha sido modesta (desde el 71% hasta el 68% de la movilidad
global) y se produjo sobre todo en las ciudades principales, mientras el uso de coches siguié avanzando en las demas
ciudades. Aun cuando las ciudades pequeiias o medianas se prestan mdas para el uso de la bicicleta, su continua
expansion urbana hacia las zonas rurales y la construccidn de centros comerciales o de recreo en la periferia de estas
ciudades han representado fuertes incentivos para el uso del automovil particular en detrimento de la bicicleta.
Igualmente el envejecimiento mayor de la poblacién en los centros urbanos mas pequefios desempeid cierto papel
en la reduccion de la participacion de la bicicleta (Ver Cuadro 8.4 a continuacion).




Cuadro 8.4 Evolucion de la movilidad de pasajeros en Holanda (1950-2004)

Pais / Ciudades POBLACION AUTOMOVILES  TRANSP. PUBL. BICICLETAS MOTOCICLETAS TOTAL
Total Nacional MILLONES MILES DE MILLONES DE PASAJEROS  KILOMETROS (SIN CAMINATA)
1950 11.1 7 (20%) 16 (46%) 10 (29%) 2 (6%) 35
1960 12.4 26 (42%) 17 (27%) 14 (22%) 6 (9%) 63
1975 14.2 79 (69%) 18 (16%) 11 (10%) 6 (5%) 114
1990 15.3 117 (71%) 23 (14%) 18 (11%) 7 (4%) 165
2004 16.5 146 (68%) 34 (15%) 28 (13%) 9 (4%) 217
AMSTERDAM PARTICIPACION PORCENTUAL EN LA MOVILIDAD (SIN CAMINATA)
1990 0.95 47% 22% 30% 3%
2004 1.10 42% 22% 32% 4%
LA HAYA
1990 0.45 46% 22% 29% 3%
2004 0.52 43% 23% 31% 3%
UTRECHT
1990 0.24 39% 26% 33% 2%
2004 0.27 35% 27% 36% 2%
GRONINGEN
1990 0.16 37% 9% 52% 2%
2004 0.19 42% 12% 43% 3%
NIEJMEGEN
1990 0.14 38% 22% 38% 2%
2004 0.16 39% 23% 36% 2%
DELFT
1990 0.09 33% 12% 54% 1%
2004 0.10 37% 14% 47% 2%

Fuentes: European Cyclist Federation (1993-2006), Bekker y Welleman (1993)
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Otros casos nacionales notorios en Europa son Dinamarca, Alemania e Inglaterra. En el caso danés, si bien se estima
que solo el 3% de los viajes por motivo de trabajo se hacen en bicicleta a nivel nacional, el uso urbano estd mas
difundido. Nada mas en Copenhague, hay 1 millén de bicicletas para una poblacién metropolitana de 1.3 millones de
habitantes (o sea una tasa de equipamiento que casi duplica la disposicidon de automdviles particulares); de tal suerte
que el 20% de los desplazamientos cotidianos se efectian en bicicleta, mientras 1/3 de los viajes cortos también se
llevan a cabo en bicicleta. Ademas, la gran diversidad de modelos indica una diversidad de funciones desde el reparto
de mercancias hasta el despacho de paqueteria y correo. La meta municipal para el aino 2015 es alcanzar el 50% de
los desplazamientos a la escuela y al trabajo por medio de bicicletas.

En cuanto a Alemania, se autodenomina el “paraiso de la bicicleta”. Hay casos de éxito realmente impresionantes. Asi
la ciudad media de Freiburg (220,000 habitantes) estuvo asignando inversiones para el uso de la bicicleta por un
monto de 1.3 millones de délares anuales desde 1976. Por lo que estd cosechando los resultados de esta tozudez,
puesto que cerca del 70% de los desplazamientos en horas-pico se efectian en bicicleta, caminata y transporte
publico. Ademas, existe una iniciativa nacional llamada “Bike & Business” para fomentar el transporte en bicicleta del
personal de empresas. A la fecha, nueve municipios han logrado suscitar la participacién de 14 consorcios industriales
empleando mas de 45,000 trabajadores. Sélo hace falta que haya mas empresas que emulen el ejemplo de Google
Alemania, con sede en Hamburgo, que puso gratuitamente bicicletas a disposicion de todo su personal. Igualmente, la
Ciudad de Berlin regresé a la punta en el uso de la bicicleta después de afios de letargo como lo indica el encarte a
continuacion:

EN EL CASO DE LA CIUDAD INTERNA DE BERLIN:
o 32% de los desplazamientos se hace caminando o en bicicleta
e 27% por transporte publico
e 41% por automovil

Berlin cuenta con 800 kms de ciclovias, de los cuales 625 kildmetros son de vias confinadas

Finalmente en Inglaterra, aunque el uso urbano de la bicicleta esté menos difundido que en los casos anteriores, es
importante mencionar la prioridad acordada al transporte seguro de escolares y estudiantes universitarios. Efecto




inducido y probablemente no deseado de las artimafias politicas de Mrs Thatcher de recorte de subsidios al
transporte escolar, a inicios de los afios 80, que obligd a los padres de familia a buscar una solucién alterna efectiva y
barata. Y ésta fue la bicicleta... hasta entronizarla de nueva cuenta como una prioridad nacional (!!)

El retorno a la bicicleta no se limita a algunos paises de Europa. Varios ejemplos notorios ya se abrieron paso en
Ameérica Latina. Tal es el caso de Bogota, Colombia que cuenta con una longitud de 300 kildémetros de ciclovias
protegidas construidas en menos de 10 anos. Segun un aforo realizado por el Instituto de Desarrollo Urbano (IDU) en
Noviembre 2003, el nimero de viajes diarios ya habia aumentado 16.2% en comparacién con el aifio 2000. Desde
entonces la demanda siguié en aumento hasta alcanzar un promedio de 182.000 VPD en 2007. Si bien la demanda
entre semana roza los 100,000 viajes diarios, en los sdbados y domingos la demanda promedio supera los 400,000
VPD con picos observados hasta 1 millon de VPD en periodos festivos. La otra caracteristica notable es que si bien el
uso de la bicicleta en el fin de semana es de caracter recreativo y familiar, entre semana mdas de la mitad de los
usuarios corresponden a trabajadores pobres que no pueden sufragar el alto costo de pasaje del sistema Transmilenio
(8.50 Pesos mexicanos) y suelen recorrer mucho mads de 10 kildmetros en un solo recorrido. Un fendmeno similar
empezo a registrarse en algunas ciudades brasilefias (p.e. Sao Paulo) y llama la atencién, ya que podria prefigurar lo
que podria advenir en la Ciudad de México en caso de reducirse la oferta de microbuses y/o aumentar el costo de
transporte. Al respecto, vale la pena sefialar que tan solo un desplazamiento del 5% de la demanda de los microbuses
a favor de la bicicleta podria disparar la demanda arriba 400,000 VPD en el Distrito Federal, sin hablar de otros
posibles usos. Se avizora que la Ciudad de México aun estd poco preparada para hacer frente a esta clase de
eventualidad.

También cabe mencionar los casos de Quito (Ecuador) y Santiago de Chile. La adopcién en 2002 de una Ley General
gue permite la donacion directa y voluntaria de hasta el 25% del monto del ISR cobrado a empresas y particulares
para financiar proyectos ambientales contribuyé en disparar literalmente la demanda del transporte no motorizado,
entre otros efectos. Asi se multiplicaron los proyectos de ciclovias a partir de 2004, y de uso de la bicicleta, primero
en paseos dominicales y luego diariamente, ademds de la creacidn de varias empresas dedicadas a la publicidad mdvil
en la calle. Como resultado, desde una escueta participacion de 15,000 VPD a inicios del 2004, la demanda se ha
disparado alrededor de 100,000 VPD en 2007 (1.5% de la movilidad global), obligando a las Autoridades Municipales
en acelerar el programa de construccién de una primera red de140 kildmetros de ciclovias, que podria atender una
demanda estimada en 250,000 VPD para el aifio 2010 (casi 4% de la demanda prevista). En el caso de Santiago de
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Chile, el programa de construccion de ciclovias es mas reciente (2005), y se sustenta en la promocion prioritaria de la
bicicleta para el transporte escolar en zonas acomodadas para disuadir el uso de automaviles. Asi representa el Unico
caso en América Latina de promocion de la bicicleta con un enfoque prioritario hacia las clases mas acomodadas de la
sociedad.

Finalmente, hasta en Estados Unidos (tierra imperial del automoévil), varias ciudades como Portland (Oregdn), Chicago
(lllinois) y Washington D.C. estan fomentando el regreso al ciclismo urbano. Se trata de una amplia ola de fondo a
favor del uso de la bicicleta que esta cobrando fuerza. La Ciudad de Portland esta encabezando el movimiento ya que
1/3 de la vialidad incluye ciclovias y cerca del 6% de la poblacién ocupada declara irse al trabajo en bicicleta.

Esta resefia internacional de diversos casos de recuperacion de la vialidad a favor de la bicicleta muestra que pasado
cierto umbral de utilizacidon de las ciclovias, la densidad de viajes vuelve mas seguro su uso, tal como lo indica el
modelo asiatico. Por lo que suele dispararse la demanda local de desplazamiento. Sin embargo, es importante
recalcar que sin una intervencion del Estado en todos los niveles de gobierno (Federal, Estatal y Municipal), este
repunte siempre es fragil y hasta la corriente de simpatias declaradas puede invertirse. En efecto, en un contexto de
predominio absoluto del automovil en la cultura urbana comun, como es el caso del Distrito Federal, se requieren
inversiones sostenidas en infraestructura y educacion ciudadana para hacer de la bicicleta una realidad tangible. Un
contra ejemplo significativo lo representa Japdén, donde la falta de preocupacién por parte de varios Gobiernos
consecutivos, después del impulso aportado hasta finales de los afios 70, ha hecho retroceder el uso de la bicicleta,
como se ilustra a continuacion:

Tokio
Porcentaje de viajes no motorizados segtn su finalidad
" Movimientos Actividad Viajes de
aino .
pendulares Personal negocios
1968 25.8 69.0 25.8
1978 23.1 62.3 19.8
1988 21.7 57.9 16.8

Fuente: Replogle 1992
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POLITICA:

TRANSPORTE PUBLICO DE LARGO RECORRIDO

PROGRAMA ESTRATEGICO:

TRANSPORTE ELECTRICO DE GRAN CAPACIDAD (Metro, Tren Elevado)

OBJETIVO:

TRANSPORTAR VIAJEROS EN TRAMOS DE VIAJES EN CORREDORES DE ALTA DEMANDA

Descripcion:

Desarrollo de lineas de transporte eléctrico de alta capacidad en vias segregadas con trenes
subterrdneos, de superficie o elevados.

Justificacion:

El transporte en trenes urbanos y suburbanos es la forma 6ptima de transporte en grandes metrépolis.
Existen tecnologias que se adecUan para las diferentes condiciones de la demanda y caracteristicas de
la estructura urbana.

Objetivo General:

Traslado en forma segura y rapida de grandes volimenes de viajes.

Objetivos particulares:

Integracién con los corredores de Metrébus y otros modos de transporte colectivo mediante estaciones
de transferencia. Acceso a usuarios de automdviles y bicicletas mediante la construccién de
estacionamientos fuera de la vialidad.

Reduccioén de contaminantes.

Reduccién de congestionamiento vial.

Lineas de Acciones

Estudios de planeacion a mediano y largo plazo para la construccion de lineas de transporte eléctrico
en sus diferentes modalidades.

Construccién de estaciones de transferencia y enlaces con servicios de transporte masivo en terminales
de trenes urbanos y suburbanos.

Coordinacion con la Federacién y el Estado de México para la planeacién y desarrollo de redes de
transporte en trenes urbanos y suburbanos.

Metas Cuantitativas:

Mantener la participacion modal del Metro y otros sistemas eléctricos en minimo 20% de la
movilidad motorizada en el D.F. mediante la construccién de una linea adicional por sexenio.

Proyectos Estratégicos 2007-2012

Construccion Linea 12 del Metro.
Construccion Linea 1 de Tranvia

Responsabilidades:

STC, STE
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POLITICA:

TRANSPORTE PUBLICO DE LARGO RECORRIDO

PROGRAMA ESTRATEGICO:

CORREDORES DE METROBUS

OBJETIVO:

TRANSPORTAR VIAJEROS EN TRAMOS DE VIAJES EN CORREDORES DE ALTA DEMANDA

Descripcion:

Construir rutas para autobuses de alta capacidad (articulados y doble articulados) con uso exclusivo del
carril de circulacién. Con equipamiento de estaciones y operacion continua tipo tren.

Justificacion:

Dentro de los transportes de alta capacidad, el MetrobUs es el de menor costo de construccién y mayor
eficiencia para movimientos masivos en vialidades.

Objetivo General:

Transportar viajeros en corredores que enlacen areas distantes de la Ciudad y conformen una reticula
que de accesibilidad a los diferentes Sectores(*) de la Ciudad.

Objetivos particulares:

La integracién del MetrobUs al Sistema de Transporte Sustentable mediante la inclusion a los proyectos
de construccion de las futuras lineas, los conceptos de interconectividad con otros modos de transporte
y captacién de viajes que se realizan en auto.

Reduccion de contaminantes.

Reduccion de congestionamientos viales.

Lineas de Acciones

Elaboracion de estudios que solucionen los enlaces desde los poligonos de servicio hasta las
estaciones de MB.

Establecimiento de rutas para ciclistas, estacionamiento de bicicletas.

Establecimiento de sitios y bahias de taxis.

Enlace con rutas de transporte local.

Estacionamiento para autos (en la calle y en predios)

Seguridad para peatones en las inmediaciones de las estaciones de MB

Elaboracion de estudios para normar:

Creacion de condiciones Optimas de transito de MB

Eliminacién de estacionamiento en vialidades seleccionadas

Ordenamiento de vueltas y cruces

Creacion de carriles exclusivos

Pasos de peatones y areas de proteccién al peaton

Acercar paradas de transporte local a la interseccion de rutas de MB
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Construccion de paradas y andenes

Acceso total

Programacion de los tiempos de semaforos

Preferencia a la circulacion de las unidades del metrobus

Sefialética para vehiculos particulares, peatones y usuarios

Pasos y preferencias

Sefialética para usuarios

Informacién y orientacion

Establecer procedimientos de control y operacion del sistema

Programacion de la adquisicion de nuevas unidades

Metas Cuantitativas:

Aumentar la participacion modal del Metrobus hasta el 15% de la movilidad motorizada en el
D.F.

Proyectos Estratégicos 2007-2012

Construccion de 10 Corredores Metrobus para cubrir una demanda de 1.5 Millones de VPD en
2012

Responsabilidades:

SETRAVI, SOS, Concesionarios Privados
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POLITICA:

TRANSPORTE PUBLICO DE LARGO RECORRIDO

PROGRAMA: | CORREDORES LATERALES DE AUTOBUSES EN EJES VIALES
. | TRANSPORTAR VIAJEROS EN TRAMOS DE VIAJES EN CORREDORES DE ALTA
OBJETIVO:
DEMANDA
Descripcion: | Construir rutas para autobuses de 50 a 80 pasajeros con uso exclusivo del carril de circulacion.

Creacion de carriles exclusivos a la orilla de la banqueta

Creacion de carriles dobles por sentido de circulacion para permitir diversos servicios (rutas
locales, rutas exprés, buses ejecutivos)

Justificacion:

El transporte en unidades con capacidad para 50 a 80 pasajeros tiene al menos una eficiencia 40
veces superior a los autos, y 2 veces superiores a los microbuses en términos de viajes persona
dia por unidad.

Puede operar en condiciones en que el MB no pueda operar por dimensiones de las unidades y
estaciones.

El sistema de carril doble ofrece mayor versatilidad y diversidad de servicios de transporte publico
en autobuses

Objetivo General:

Transportar viajeros en corredores que enlacen areas distantes de la Ciudad y conformen una
reticula que de accesibilidad a los diferentes Sectores(*) de la Ciudad.

Objetivos particulares:

Crear una reticula de lineas de autobuses, trolebuses y tranvias que complemente las lineas de
MB

Reduccién de contaminantes.

Reduccidn de congestionamiento vial.

Lineas de Acciones

Elaboracion de estudios que solucionen los enlaces desde los poligonos de servicio hasta las
estaciones de MB ademés de incluir:

Condiciones de conectividad y estacionamiento para bicicletas.

Establecimiento de sitios y bahias de taxis.

Enlace con rutas de transporte local (microbuses)

Estacionamiento para autos (en la calle y en predios cercanos)

Seguridad para peatones en las inmediaciones de las estaciones

Elaboracion de estudios para normar:

La creacion de condiciones éptimas de transito de buses
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Eliminacién de estacionamiento en vialidades seleccionadas

Ordenamiento de vueltas y cruces

Creacion de carriles exclusivos

Pasos de peatones y areas de proteccién al peaton

Acercar paradas de transporte local a la interseccion de rutas de Buses

Construccioén de paradas y andenes en las banquetas que permitan atender servicios locales
y exprés

Acceso total

Programacion de los semaforos

Preferencia a la circulacion de autobuses

Sefialética para vehiculos particulares y peatones

Pasos y preferencias

Sefialética para usuarios

Informacién y orientacion

Establecer procedimientos de control y operacion del sistema

Programacion de la adquisicion de nuevas unidades

Metas Cuantitativas:

Aumentar la participacion modal de los autobuses convencionales hasta el 10% de la
movilidad motorizada en el D.F.

Proyectos Estratégicos  2007-
2012

Construccion de hasta 6 Corredores complementarios de MB para cubrir una demanda de
500,000 VPD en 2012

Responsabilidades:

SETRAVI, SOS, Concesionarios Privados

(*) sectores definidos en el estudio
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POLITICA: | TRANSPORTE PUBLICO DE LARGO RECORRIDO
PROGRAMA: | LINEAS DE AUTOBUSES EJECUTIVOS

OBJETIVO: | TRANSPORTAR VIAJEROS EN TRAMOS DE VIAJES EN CORREDORES DE ALTA DEMANDA
Descripcion: | Establecer servicios de transporte colectivo en condiciones similares al confort del automévil

Servicio ejecutivo

Servicio exprés

Justificacion:

El cambio del uso del auto particular por el transporte colectivo requiere la oferta de servicios que
ofrezcan beneficios al automovilista y condiciones de confort similares a las del auto.

En zonas de alto nivel econémico se presentan severos congestionamientos viales y escaso uso del
transporte colectivo.

Existe una fuerte resistencia al uso de transporte colectivo entre los usuarios del auto particular porque
el servicio no satisface las expectativas de los automovilistas.

Objetivo General:

Captar usuarios del automovil en zonas de oficinas, servicios y de alto nivel econémico.

Objetivos particulares:

Ofrecer alternativas viables a usuarios de automovil

Reduccion de contaminantes.

Reduccion de congestionamientos viales.

Lineas de Acciones

Estudio sobre servicios ejecutivos y exprés:

Rutas en corredores de alta demanda con paradas distantes (periférico, 20 Piso, Reforma, etc.)

Seleccion de unidades adecuadas para el servicio

Estudio Tarifario

Definicion Esquema de Concesion

Abrir rutas para servicios ejecutivo y exprés que incluyan:

Estaciones de salida conectadas con sitios de taxis

Estacionamiento para autos (en la calle y en predios)

Seguridad para peatones en las inmediaciones de las estaciones

Acceso total

Circulacion en carriles para transporte colectivo

Sefialética para vehiculos particulares y peatones:

Pasos y preferencias
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Sefalética para usuarios

Informacién y orientacion

Establecer procedimientos de control y operacion del sistema

Programacion de la adquisicidn de nuevas unidades

Metas Cuantitativas:

Propiciar la transferencia modal de hasta 5% de los desplazamientos en autos y taxis en el D.F.

Proyectos Estratégicos 2007-
2012

Concesioén de 6 Rutas de Autobuses Ejecutivos para cubrir una demanda de 100,000 VPD en
2012 ()

Responsabilidades:

SETRAVI, SOS, Concesionarios Privados

(*) Polanco-Santa Fé, Polanco-
San Angel, Polanco-Reforma
Centro, Polanco-Satélite, Polanco-
Atzcapotzalco, Tepepan-Centro




PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

308 a‘m. www.ambienco.com



POLITICA: | TRANSPORTE PUBLICO (LOCAL Y LARGO RECORRIDO)
PROGRAMA: | REORGANIZACION DE RUTAS DE MICROBUSES

OBJETIVO: | ESTABLECER RED DE SERVICIOS DE TRANSPORTE LOCAL CON MICROBUSES
Descripcion: | Creacion de servicios de distribucién local y enlace con servicios de largos recorridos

Justificacion:

El transporte en unidades de baja capacidad es adecuado para servicios locales e inadecuado
para tramos largos

Se requiere mejorar los servicios internos a distritos y vecindarios para atraer usuarios del auto
al transporte colectivo

Objetivo General:

Establecer redes de servicio interno a distritos (*)

Objetivos particulares:

Facilitar los viajes en transporte colectivo en distritos y vecindarios

Reduccion de contaminantes.

Reduccion de congestionamiento vial.

Lineas de Acciones

Estructuracion de rutas en distritos adecuadas a las necesidades de cada distrito que permitan:

Enlace con rutas de transporte masivo y de largo recorrido.

Estacionamiento para autos (en la calle y en predios)

Seguridad para peatones en las inmediaciones de las estaciones y paradas

Construir conexiones peatonales con el transporte masivo seguras

Estructuracion de rutas alimentadoras del transporte masivo.

Elaboracion de estudios para normar:

La creacion de condiciones 6ptimas de transito de microbuses

Pasos de peatones y areas de proteccién al peaton

Acercar paradas de transporte local a la interseccion de rutas de largo recorrido

Construccién de paradas fijas

Acceso total

Introduccion de nuevas unidades de transporte con capacidad y disefio adecuados a sus
respectivas funciones

Disefio de rutas en zonas de transito calmado

Capacitacion a choferes y control de su desempefio
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Establecer procedimientos de control y operacion de las rutas

Sefialética para vehiculos particulares y peatones

Pasos y preferencias

Sefalética para usuarios

Informacién y orientacion

Programacion de la adquisicion de nuevas unidades

Metas Cuantitativas:

Reducir la participacion modal de los microbuses hasta el 20% de la movilidad
motorizada en el D.F.

Proyectos Estratégicos 2007-
2012

Sustitucion de 3,000 micros por autobuses articulados (Metrobts) y 1,000 micros
adicionales por autobuses convencionales

Responsabilidades:

SETRAVI, SOS, Concesionarios privados

(*) distritos definidos en el estudio
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POLITICA: | TRANSPORTE PUBLICO (LOCAL Y LARGO RECORRIDO)
PROGRAMA: | ORDENAMIENTO DE LOS SERVICIOS DE TAXIS
. | ORIENTAR LOS SERVICIOS DE TAXI A TRAMOS CORTOS DE ENLACE AL TRANSPORTE
OBJETIVO:
COLECTIVO
Descripcion: | Crear servicios locales de taxis de sitios

Justificacion:

Los taxis circulando en vacio contaminan y contribuyen a crear congestionamientos viales.
Como complemento del transporte colectivo facilitan los viajes combinados

Objetivo General:

Integrar los servicios de taxi al sistema de transporte colectivo

Objetivos particulares:

Reducir la circulacion de taxis en vacio.

Ahorrar costos y consumo de combustible a los operadores de taxis

Reducir la distancia de los viajes en taxi

Facilitar el uso del servicio de taxi.

Lineas de Acciones

Establecer rutas y bahias para taxis de servicio local.

Estacionamientos de sitios y constitucion de organizaciones que operen red de bases

Establecimiento de controles de seguridad para el servicio de taxis (camaras de seguridad,
identificacion de choferes en sitios).

Desarrollar sefialética para sistema de taxis.

Metas Cuantitativas:

Reducir los recorridos de taxis en vacio del 30% mediante la operacion en redes de bases
de taxis

Proyectos Estratégicos 2007-2012

Aumentar de 9,000 a 20,000 el numero de taxis operando a partir de sitios y bahias

Responsabilidades:

SETRAVI, Concesionarios privados

PROYECTO:

ORDENAMIENTO DE BICITAXIS

OBJETIVO:

EVITAR LA ANARQUIA EN EL DESARROLLO DEL SERVICIO DE BICITAXIS Y
MOTOTAXIS

Lineas de Acciones

Definiciébn de normas y caracteristicas de las unidades

Regulacion del servicio

Establecimiento de areas de operacion

Establecimiento de sitios de bicitaxis
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POLITICA:

TRANSPORTE PARTICULAR

PROGRAMA: | ESTACIONAMIENTO EN PREDIOS FUERA DE LA VIALIDAD
OBJETIVO: | DESINCENTIVAR EL ESTACIONAMIENTO EN LA VIALIDAD
Descripcion: Fomentar el establecimiento de estacionamientos publicos en puntos estratégicos para propiciar

el intercambio modal y reducir el estacionamiento en la vialidad

Justificacion:

El establecimiento actual de estacionamientos no responde a las necesidades del sistema de
transporte y su ubicacion en lugares de destino de viajes no promueve el intercambio modal y
fomenta la movilidad en coche hacia areas conflictivas.

Objetivo General:

Aumentar la capacidad de estacionamiento fuera de la vialidad.

Objetivos particulares:

Limitar las facilidades de estacionamiento en areas conflictivas.

Crear estacionamientos de intercambio con el transporte publico

Lineas de Acciones

Programa de estacionamientos en sitios estratégicos para fomentar el intercambio modal

Establecimiento de mecanismos de concesion de la operacién

Establecimiento de reglamentos de operacidn y tarificacion.

PROGRAMA: | COBRO DE ESTACIONAMIENTO EN LA CALLE
. | DESINCENTIVAR LOS VIAJES EN AUTO A ZONAS SATURADAS Y RECUPERACION DE
OBJETIVO:
VIALIDADES
Descripcion: | Establecer parquimetros en zonas saturadas de autos estacionados en la calle

Justificacion:

El estacionamiento gratuito en la calle fomenta los viajes en autos hacia zonas saturadas y
provoca que el 60% o mas de la vialidad secundaria esté ocupada por autos estacionados.

Lineas de Acciones

Prohibir el estacionamiento en vialidades primarias.

Limitar el nimero de cajones de estacionamiento en la calle

Crear areas de cobro de estacionamiento en zonas saturadas.

Establecer operativos de liberacién de vialidades sistematicos. (Evitar el retiro aleatorio de autos
mal estacionados y establecer operativos de retiro sistematico mediante grias).

Proporcionar vigilancia y seguridad a los usuarios en sitios de estacionamiento permitido.

Establecer tarifas por categoria de zonas y horarios.

Establecer politicas especiales de cobro de estacionamiento para los residentes locales.

Sefialética para estacionamientos en la calle y en predios.

Metas Cuantitativas:

Establecer un cobro por estacionamiento en por lo menos el 50% de la vialidad secundaria en el
D.F.
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Iniciar el cobro de estacionamiento en la vialidad secundaria en las Delegaciones Miguel

Proyectos Estratégicos  2007-2012 Hidaldo, Cuauhtémoc y Benito Juarez.

Responsabilidades: | Delegaciones, SETRAVI, Concesionarios privados
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POLITICA:

TRANSPORTE PARTICULAR

PROGRAMA: | ESTACIONAMIENTO EN PREDIOS FUERA DE LA VIALIDAD
OBJETIVO: | DESINCENTIVAR EL ESTACIONAMIENTO EN LA VIALIDAD
... | Fomentar el establecimiento de estacionamientos publicos en puntos estratégicos para propiciar
Descripcion:

el intercambio modal y reducir el estacionamiento en la vialidad

Justificacion:

El establecimiento actual de estacionamientos no responde a las necesidades del sistema de
transporte y su ubicacion en lugares de destino de viajes no promueve el intercambio modal y
fomenta la movilidad en coche hacia &reas conflictivas.

Objetivo General:

Aumentar la capacidad de estacionamiento fuera de la vialidad.

Objetivos particulares:

Limitar las facilidades de estacionamiento en areas conflictivas.

Crear estacionamientos de intercambio con el transporte publico

Lineas de Acciones

Programa de estacionamientos en sitios estratégicos para fomentar el intercambio modal

Establecimiento de mecanismos de concesion de la operacién

Establecimiento de reglamentos de operacion y tarificacion.

PROGRAMA: | COBRO DE ESTACIONAMIENTO EN LA CALLE
. | DESINCENTIVAR LOS VIAJES EN AUTO A ZONAS SATURADAS Y RECUPERACION DE
OBJETIVO:
VIALIDADES
Descripcion: | Establecer parquimetros en zonas saturadas de autos estacionados en la calle

Justificacion:

El estacionamiento gratuito en la calle fomenta los viajes en autos hacia zonas saturadas y
provoca que el 60% o mas de la vialidad secundaria esté ocupada por autos estacionados.

Lineas de Acciones

Prohibir el estacionamiento en vialidades primarias.

Limitar el nimero de cajones de estacionamiento en la calle

Crear areas de cobro de estacionamiento en zonas saturadas.

Establecer operativos de liberacion de vialidades sistematicos. (Evitar el retiro aleatorio de autos
mal estacionados y establecer operativos de retiro sistematico mediante grias).

Proporcionar vigilancia y seguridad a los usuarios en sitios de estacionamiento permitido.

Establecer tarifas por categoria de zonas y horarios.

Establecer politicas especiales de cobro de estacionamiento para los residentes locales.
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Sefialética para estacionamientos en la calle y en predios.

Establecer un cobro por estacionamiento en por lo menos el 50% de la vialidad

Metas Cuantitativas: secundaria en el D.F.

Proyectos Estratégicos 2007- | Iniciar el cobro de estacionamiento en la vialidad secundaria en las Delegaciones Miguel
2012 | Hidaldo, Cuauhtémoc y Benito Juarez.

Responsabilidades: | Delegaciones, SETRAVI, Concesionarios privados
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POLITICA:

TRANSPORTE PARTICULAR

PROGRAMA: | CONTROL DEL USO DEL AUTO PARTICULAR
OBJETIVO: | DESINCENTIVAR EL USO DEL AUTO PARTICULAR
... | Crear mecanismos que fomenten el cambio del uso del auto por alternativas de transporte
Descripcion:

sustentables.

Justificacion:

El uso indiscriminado del auto para viajes urbanos representa la mayor fuente de contaminantes
al aire y es la causa de los congestionamientos de transito en la Ciudad.

Objetivo General:

Fomentar el cambio de modos de transporte.

Objetivos particulares:

Reducir viajes en auto en cantidad y distancia de recorridos

Reducir contaminacion ambiental y congestionamientos viales

Recuperar vialidades de autos estacionados en la calle.

Facilitar los viajes a pie y en bicicleta.

Lineas de Acciones (Ver Programas Especificos)

Ordenar el estacionamiento en calles.

Crear carriles de circulacién exclusivos para transporte publico, ciclistas y peatones.

Evitar el transito de paso en barrios y colonias (Areas de Transito Calmado)

Desarrollar sefalética para ordenar el uso del auto.

Metas Cuantitativas:

Ver cada Programa Especifico

Proyectos Estratégicos  2007-
2012

Ver cada Programa Especifico

Responsabilidades:

SETRAVI, Delegaciones
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POLITICA:

TRANSPORTE PARTICULAR

PROGRAMA: | AREAS DE TRANSITO CALMADO
OBJETIVO: CREAR CONDICIONES PARA QUE SE REALICEN VIAJES A PIE, EN BICICLETA Y EN
" | TRANSPORTES ALTERNATIVOS AL AUTO EN BARRIOS Y COLONIAS.
... | Crear areas en las que se evite el paso de vehiculos con destinos distintos a las Areas de Transito
Descripcion:

Calmado y fomentar los viajes en modos alternativoas al auto.

Justificacion:

El transito de paso en los barrios y colonias provoca que no existan espacios seguros para el peaton y
el ciclista, lo que se traduce en un reducido uso de estas alternativas de transporte en los vecindarios y
en la falta de seguridad de los mismos.

Objetivo General:

Fomentar los desplazamientos en barrios y colonias.

Objetivos particulares:

Reducir viajes locales en autos

Recuperar parte del espacio publico

Reducir contaminacion ambiental y congestionamiento vial

Reducir accidentes y percances a peatones y ciclistas

Lineas de Acciones

Creacion de comités vecinales para el reordenamiento del espacio publico en barrios y colonias.

Desarrollar proyectos para crear condiciones de seguridad, urbanismo de barrio, mejoras de barrios

Ordenamiento de accesos y salidas de areas de transito calmado

Ordenamiento de la vialidad local con cancelacion de vias continuas de cruce de vecindarios.

Sefialética para la circulacién de vehiculos

Participacion vecinal en el reordenamiento del transporte local

Introducir unidades adecuadas al transito en zonas calmadas

Definir paradas y mobiliario para transporte local

Crear condiciones de seguridad para las personas en paradas y en las calles mas transitadas
(iluminacion, camaras de seguridad, vigilancia)

Establecer conexiones entre transporte local y el sistema de transporte de largo itinerario

Senfalética para zona calmada (transporte, vehiculos y peatones)

Metas Cuantitativas:

Establecer 80 ATC en 16 Delegaciones (5 por Delegacién)
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Proyectos Estratégicos

2007-
2012

Establecer 8 ATC en el Anillo del Circuito Interior y la Delegacién Miguel Hidalgo

Responsabilidades:

SMA, SEDUVI, Delegaciones, Comités vecinales
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POLITICA:

TRANSPORTE PARTICULAR

PROGRAMA:

CICLISMO URBANO

OBJETIVO:

CREAR CONDICIONES DE SEGURIDAD, ACCESIBILIDAD Y CONECTIVIDAD CON
OTROS MODOS DE TRANSPORTE PARA EL CICLISTA.

Descripcion:

Desarrollar las condiciones que permitan al ciclista circular por las vialidades primarias y
secundarias en forma segura (con acceso total a los domicilios en el area plana del
Distrito Federal), acceder a la red de transporte publico y estacionar de manera segura la
bicicleta.

Justificacion:

El uso de la bicicleta se encuentra limitado por la inseguridad que representa circular en la
vialidad en las condiciones imperantes, ademas de la carencia de sitios seguros para
dejar la bicicleta al final del tramo de viaje que se utilice.

Objetivo General:

Fomentar los usos alternos de la bicicleta

Objetivos particulares:

Crear zonas protegidas (ATC) y una red cicloviaria segura

Fomentar los oficios de la calle en barrios

Fomentar eventos culturales y recreativos a favor de la bicicleta

Lineas de Acciones

Construccién de ciclovias y ciclocanales para el transito seguro de bicicletas.

Desarrollar condiciones en los vecindarios para facilitar los viajes locales en bicicleta para
actividades cotidianas (escuelas, oficios de la calle,....)

Crear cruceros seguros para ciclovias en vialidades con alto volumen de transito de
automotores y asegurar una adecuada conexion con las areas vecinales acondicionadas
para el uso de la bicicleta.

Crear estacionamientos seguros para bicicletas en sitios estratégicos para el intercambio
modal y en los lugares de destino de viajes.

Establecer la obligatoriedad de recibir y resguardar bicicletas en estacionamientos
publicos y edificios de acceso publico.

Elaborar el reglamento de transito en materia de circulacién de bicicletas.

Fomentar el uso de la bicicleta para actividades cotidianas y Promover eventos culturales
y recreativos.

Sefalética para el uso de la bicicleta.

Crear condiciones de seguridad para las personas en paradas y en las calles mas
transitadas (iluminacidn, caAmaras de seguridad, vigilancia)
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Metas Cuantitativas:

Aumentar la participacion modal de las bicicletas hasta el 5% de la movilidad global
en el D.F.

Proyectos Estratégicos 2007-
2012

Construccién de minimo 200 kilbmetros de ciclovias y ciclocanales y creacion de
20,000 cajones de estacionamiento para satisfacer una demanda adicional de
minimo 75,000 VPD en 2012.

Responsabilidades:

SMA, Delegaciones, Comités vecinales
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POLITICA:

TRANSPORTE PARTICULAR

PROGRAMA: | FOMENTO DE LOS DESPLAZAMIENTOS A PIE
BIETIVO: CREAR CONDICIONES DE SEGURIDAD, COMODIDAD Y CALIDAD DEL ESPACIO
OBJETIVO: | yrBANO POR EL QUE TRANSITA EL PEATON.
Desarrollar proyectos de ordenamiento del espacio publico que favorecan la circulacién a pié
Descripcién: | (en particular en ATC) en espacios amigables para el peaton a fin de recuperar a través del uso

adecuado del espacio publico la vida vecinal y la pertenencia al barrio.

Justificacion:

El peatdn es el ciudadano mismo. Durante décadas se ha descuidado el espacio por el que
circula para dar paso al automavil articular y a otros usos de la via publica; todo ello en
detrimento de la calidad de vida y de la imagen urbana de la ciudad.

Objetivo General:

Mantener la participacién de la caminata en los desplazamientos

Objetivos particulares:

Crear zonas protegidas (ATC) y condiciones de seguridad en cruces

Fomentar la vida de barrios

Lineas de Acciones

Crear condiciones de accesibilidad a los ciudadanos (acceso a todas las personas
independientemente de sus habilidades, edad, género, capacidades diferentes o cualquier
condicién particular).

Crear espacios amigables para el peatén con la mejora de imagen urbana (areas verdes,
espacios de estar, mobiliario, colocacion de fuentes, esculturas, etc.)

Crear condiciones de proteccion climatica para el peatén (asoleamiento, lluvia, viento)

Adecuacion de los espacios de circulacién peatonal (secciones adecuadas para volimenes de
peatones, eliminacion de obstaculos para la circulacion del peatdn, eliminacion de peligros
potenciales -hoyos, cables, rupturas de banquetas, etc.-pendiente de 2° para evitar acumulacion
de agua, evitar puertas de apertura hacia la calle, evitar rampas de acceso vehicular en aceras,
crear condiciones de accesibilidad total

Solucién a cruceros de vialidades primarias (pasos a nivel con tiempo de semaforo para paso
de peatones, puentes con accesibilidad total)

Sefialética para peatones

Metas Cuantitativas:

Mantener la participacion modal de la caminata en la movilidad global en el D.F.

Proyectos Estratégicos  2007-
2012

Ver Programa Especifico sobre ATC

Responsabilidades:

SMA, SEDUVI, Delegaciones, Comités vecinales
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POLITICA: | TRANSPORTE PUBLICO

PROGRAMA: | TARIFA INTEGRADA DE TRANSPORTE PUBLICO

ESTABLECER UNA TARIFA UNICA POR TIEMPO DE VIAJE EN EL SISTEMA DE

OBJETIVO: | tRANSPORTE COLECTIVO (METRO, METROBUS Y AUTOBUSES)

Establecer una tarifa Unica por tiempo de viaje en el sistema de transporte colectivo (metro,

Descripcion: , o
P metrobUs, autobuses tradicionales)

El cambio de linea de transporte o servicio es eficiente para la operacion del sistema; sin

Justificacion: S . .
embargo, la duplicacion de tarifas resulta oneroso para los usuarios.

Objetivo General: | Facilitar los intercambios modales sin que ello impacte el costo del viaje

Ordenar el cobro de los servicios de transporte y unificar el sistema se cobro en todo el

Objetivos particulares: | G o

Ordenar el servicio de transporte concesionado para evitar competencia por pasaje.

Lineas de Acciones

Establecer un sistema universal de cobro con tarjeta electrénica.

Establecer tarifas rentables y atractivas para minibuses

Definir tarifas atractivas para servicios ejecutivos

Sistema de tarifa integrada Transportes Eléctricos, MetrobuUs, Buses Convencionales y

Metas Cuantitativas: .
Microbuses

Proyectos Estratégicos 2007-

2012 Sistema de tarifa integrada Metro-Metrobus

Responsabilidades: | SETRAVI, STC
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POLITICA:

TRANSPORTE PUBLICO

PROGRAMA: | CENTROS DE TRANSFERENCIA MODAL
OBJETIVO: ESTABLECER RED DE ESTACIONES DE INTERCAMBIO MODAL CON ESTACIONAMIENTO
" | ADECUADO PARA AUTOS Y BICICLETAS
Descripcion: | Consolidacion y construccion de estaciones de transferencia modal

Justificacion:

La eficiencia de los viajes en transporte colectivo depende de intercambios convenientes,
accesibles y seguros para los usuarios

Objetivo General:

Crear una red de estaciones de transferencia modal que facilite la operacion de un sistema de
transporte colectivo, estructurado con base en ejes de largo recorrido y reticula de lineas de
transporte.

Objetivos particulares:

Facilitar los cambios de ruta y de modos de transporte y proporcionar seguridad, proteccién y
comodidad a los viajeros.

Fomentar los viajes en transporte colectivo

Lineas de Acciones

Construir estaciones de transferencia en los actuales CETRAM que cuenten con el equipamiento
necesario para los los diferentes modos de transporte que confluyan a los mismos y para los
usuarios que incluyan:

Acceso total (posibilidad de acceso a todas las personas)

Escaleras eléctricas y elevadores

Recorridos cortos entre andenes y modos de transporte

lluminacion y ventilacion.

Seguridad.

Servicios sanitarios y de emergencias.

Estacionamiento para autos y bicicletas (en predios y calles)

Proteccion contra lluvia, viento y sol en andenes y plazas

Areas de descanso y servicios al publico.

Crear CETRAM en los cruces de corredores de largo recorrido:

Enlaces seguros y protegidos para los cambios de ruta.

Distancias minimas de caminata entre rutas.

Establecer paradas en los derroteros de las lineas de transporte colectivo incluyendo:
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Proteccion climatica

Asientos

Seguridad

Serfialética

Metas Cuantitativas: | Creacidon de 40 CETRAM nuevos principalmente en la circunvalacion del Anillo Periférico

Proyectos Estratégicos 2007-

2012 10 CETRAM en Anillo Periférico Sur y Sureste (*)

Mas 3 CETRAM Pantitlan, Tacubaya, Chapultepec

Responsabilidades: | SETRAVI, SOS

(*) San Jerénimo, Picacho, Ajusco, Perisur, Calz. Tlalpan, Viaducto Tlalpan, Vaqueritos, Villa Coapa, Reclusorio Ote, Tlahuac.
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POLITICA:

TRANSPORTE PUBLICO Y PARTICULAR

PROGRAMA: | DIFUSION Y EDUCACION VIAL
OBJETIVO: FOMENTAR EL CAMBIO MODAL Y EL CAMBIO DE ACTITUD DE LOS CIUDADANOS
" | HACIA EL SISTEMA DE TRANSPORTE
Promover los proyectos y politicas del Programa de Transporte Urbano Sustentable en la
Descripcion: | Ciudad de México y generar una cultura de respeto a las personas y a los reglamentos

establecidos.

Justificacion:

El cambio de modo de transporte se lograra con la colaboracién de los ciudadanos y la
adopcién paulatina de nuevos habitos de viaje. Supone en primera instancia una informacién
clara sobre las alternativas que ofrece el sistema de transporte. Adicionalmente la falta de
cumplimiento de los reglamentos de transito se debe a una costumbre arraigada en la actitud de
los ciudadanos para obviarlos, asi como a un desconocimiento de los mismos.

Objetivo General:

Apoyar la difusion del Programa de Transporte Urbano Sustentable en todas sus vertientes
estratégicas.

Objetivos Particulares:

Priorizar la promocién del transporte publico y no motorizado

Crear una cultura de respeto a los reglamentos (disuasion)

Lineas de Acciones

Desarrollar campafias de divulgacion de las alternativas que ofrece el Programa de Transporte
Urbano Sustentable.

Desarrollar campafias de divulgacion de los reglamentos asociados (transito, estacionamiento,
peatones y ciclistas,...)

Desarrollar campafias que fomenten el cambio de actitud entre los automovilistas y operadores
de transporte publico a fin de promover el respeto al peatdn y ciclista.

Promover el uso del transporte colectivo.

Impulsar la participacion vecinal para el ordenamiento del uso del espacio publico, en particular
enla ATC.

Metas Cuantitativas:

Desarrollar camparfias permanentes a favor del transporte colectivo, no motorizado,
educacion vial y respeto a los reglamentos (en particular estacionamiento)

Proyectos Estratégicos 2007-
2012

4 campafias por afio en las areas antes definidas. Creacion de brigadas de 500
polibicis y vigilantes de estacionamientos de bicicletas

Responsabilidades:

SMA, SETRAVI, Educacidon, SSP
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ESQUEMAS DE SOLUCION PARA ESTACIONAMIENTOS EN LA CALLE,
CREACION DE CICLOCANALES Y CONTROL DE ACCESOS EN AREAS DE
TRANSITO CALMADO
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PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

ESTACIONAMIENTO EN LA CALLE

2.00 3.50 5.50 1.60 2.00 '~ 200 350 4.50 '1.60 2.00

14.60 13.60

ESTACIONAMIENTO EN BATERIA 45 Y 60 GRADOS
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P

" 2200 350  3.50 2.50 1.60 2.00

" 200 350 250 1.60 2.00
15.10

11.60

ESTACIONAMIENTO EN BATERIA
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4 T gj

(Lt

2.00 3.50 1.60 2.00 " 2,00 350  3.50 1.60 2.00

9.10 12.60

SIN ESTACIONAMIENTO
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PROGRAMA DE SUSTENTABILIDAD DEL TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

i

A -
if-
if -

} } } | ;
2.00 3.50 5.50 1.60 2.00

14.60

DISTRIBUCION ALTERNADA DE ESTACIONAMIENTO EVITA CONTINUIDAD DE CIRCULACION
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ACCESOS A ATC ‘ *| |+ ]t
I
B i
T
VIA DE ACCESO

AL BARRIO

**II++I

VIA PRINCIPAL
TIPO EJE VIAL

VIA DE SALIDA
DEL BARRIO

VIA PRINCIPAL
TIPO EJE VIAL
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