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INTRODUCCION

El presente informe técnico-legal fue elaborado por el equipo de Céntrico para el Senado de la
Reptiblica a través del Instituto Belisario Dominguez. Tiene por objeto realizar una investiga-
cién y andlisis juridico en materia de movilidad a nivel nacional, en apoyo al trabajo legislativo,
en el marco del proceso de aprobacién de la reforma constitucional al Articulo Cuarto, que re-
conoce el derecho a la movilidad, y de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial que debera
publicarse en 2021.

El documento consta de cinco secciones. La primera (seccién A) expone las iniciativas en ma-
teria de movilidad presentadas en el Congreso (ambas cdmaras), por legislatura, grupo parla-
mentario y legislador(a). La seccién B expone las propuestas presentadas por sociedad civil y
especialistas, a fin de convertirse en iniciativas legales en el Congreso. La tercera seccién (C)
presenta y analiza la normativa nacional y local en materia de movilidad, desde los principios
constitucionales hasta las leyes estatales. La seccién D enlista y describe las normas oficiales
mexicanas existentes en la materia. Finalmente, la tltima seccién (E) identifica las mejores prac-

ticas en materia de movilidad.
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A.

INICIATIVAS EN EL CONGRESO
EN MATERIA DE MOVILIDAD
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3 Las iniciativas presentadas en el Congreso de la Unidn en materia de movilidad estdn relacio-
nadas con diversos temas de manera transversal como seguridad vial, transporte y desarrollo
urbano. La metodologfa utilizada para identificar las iniciativas consisti6 en revisar las bases de
datos de las piginas de la Cdmara de Diputados, del Senado de la Reptiblica y del Sistema de
Informacién Legislativa (SIL) de la Secretarfa de Gobernacidn a través de los cuatro temas clave

seflalados.

4 La btsqueda de informacién incluye las iniciativas de reforma o creacidén de nuevas leyes que
fueron presentadas en la LXII [2012-2015] y LXIII [2015-2018] Legislaturas, asi como las que
se han presentado en lo que va de la LXIV Legislatura [2018-2021] en cada una de las Cimaras
del Congreso, como cdmara de origen o desde el Ejecutivo Federal. Para identificar la totalidad
de iniciativas se consideraron las iniciativas pendientes, desechadas y retiradas, asf como las que
se encuentran en proceso como minutas enviadas a la Cdmara revisora para las LXII y LXIII

Legislaturas.

5  Parala LXIV Legislatura se considerd la totalidad de iniciativas pendientes, desechadas y reti-
radas, las que se encuentran en proceso como minutas enviadas a la Cimara revisora, ademads de
las aprobadas, entendiendo como aprobadas las iniciativas que han pasado por todo el proceso
legislativo y que han adoptado el estatus de Decreto, ya sea publicadas en el Diario Oficial de la

Federacién (DOF) o que se encuentran turnadas al Ejecutivo Federal para su publicacién.

INICIATIVAS POR LEGISLATURA

6 El ejercicio de revisidén de las iniciativas presentadas en el Congreso se realiz6 a partir de la
LXII Legislatura (2012-2015) debido a que el primer referente en México respecto al derecho
a la movilidad es de 2012, cuando se publicé el Informe Especial del Derecho a la Movilidad
(CDHDF & ITDP, 2012), que lo define como “e/ derecho de toda persona y de la colectividad a dispo-
ner de un sistema integral de movilidad de calidad y aceptable, suficiente y accesible que, en condiciones de
igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento de todas las personas en un territorio para la
satisfaccion de sus necesidades y pleno desarrollo”, contextualizindolo como un derecho econémico,

social y cultural.

7 A partir de entonces, los temas de movilidad y seguridad vial se han ido posicionado cada vez
mas en la agenda publica de legisladores, grupos parlamentarios y partidos politicos, lo cual se
confirma con el nimero de iniciativas presentadas en estos temas, pasando de 40 iniciativas en
la LXII Legislatura, a 175 en la LXIII Legislatura y a 180 en la LXIV Legislatura (a diciembre
de 2020 y dado que su término es en agosto de 2021, es posible que este nimero crezca). Para

revisar los detalles de las iniciativas, revisar los anexos 1 y 2.
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Tabla 1 Iniciativas presentadas por Legislatura en materia de movilidad y seguridad vial

Origen/Legislatura LXI1 [2012-2015] LXII1 [2015-2018] LXIV*[2018-2021]
Diputados 30 142 120

Senado 10 33 59
Ejecutivo - - 1

Total 40 175 180

* A diciembre del 2020

Grafica 1Iniciativas presentadas en materia de movilidad y seguridad vial
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* A diciembre del 2020

8  Para identificar las iniciativas de manera desglosada, se presenta el estatus por Legislatura. De
las 40 iniciativas presentadas en la LXII Legislatura, ninguna fue aprobada; en la LXIII Legisla-
tura se aprobaron 18 iniciativas de un total de 175 (10.3% del total de iniciativas presentadas), y a
diciembre de 2020 en la LXIV Legislatura se han aprobado 18 de un total de 180, es decir, 10%

del total de iniciativas (Ver anexo 1, 2 y 3).

Tabla 2 LXII Legislatura

(E)rigenl Pendientes Desechadas Retiradas Minutas Minutas Aprobadas Total
status devueltas

Diputados - 23 4 3 - - 30
Senado 2 7 = 1 = 10
Total 2 30 4 3 1 ¢} 40
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Tabla 3 LXIIl Legislatura

Origen/ Minutas

Estatus Pendientes Desechadas Retiradas Minutas devueltas Aprobadas Total
Diputados 2 93 22 6 3 16 142
Senado 8 17 = 4 2 2 33
Total 10 10 22 10 5 18 175
Tabla 4 LXIV Legislatura
Srigenl Pendientes Desechadas Retiradas Minutas Minutas Aprobadas Total
status devueltas

Diputados 89 6 1 4 2 8 120
Senado 48 = = 1 1 9 59
Ejecutivo = = = = = 1 1
Total 137 6 M 5 3 18 180
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INICIATIVAS POR GRUPO PARLAMENTARIO

9  Resulta relevante conocer cémo se han involucrado los grupos parlamentarios y las y los le-
gisladores en la agenda ptblica de movilidad y seguridad vial para presentar iniciativas que
generen cambios importantes en el contexto nacional durante la LXIV Legislatura. Al respecto
se observa que el grupo parlamentario de Morena es el que ha presentado més iniciativas (44 en
ambas cdmaras), sin embargo, el nivel de aprobacién de las propuestas presentadas es bajo (2.2%);
a diferencia de los grupos parlamentarios del PAN (16%), MC (14%) y PRI (10%) que tienen un

nivel de aprobacién mayor respecto a sus iniciativas presentadas. En las dos tablas siguientes se

33

muestran los datos por cada una de ambas cdmaras.

Tabla 5 Iniciativas por promovente en la Cdmara de Diputados LXIV Legislatura

Promovente Pendiente /
desechada / Aprobadas
retirada
1 _

Morena 32

PAN 12 2 3 17
PRI 12 1 13
PT 2 = 2

MC 21 1 4 26
PES 5 - 5

PRD 6 1 7

PVEM 8 1 = 9
Sin partido 2 = = 2

Ejecutivo* = = 1 1

Congreso de la CDMX 3 = = 3
Congreso de Nuevo Leén 3 = = 3
Total 106 6 9 121

*Se agrega la Iniciativa del Ejecutivo debido a que fue enviada a Diputados como cdmara de origen.
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Tabla 6 Iniciativas por promovente en el Senado de la RepUblica LXIV Legislatura

Promovente Pendiente /
desechada / Aprobadas
retirada
= 1

13

Morena 12

PAN " 1 2 14
PRI 4 1 2 7
PT = = 1 1

MC 15 = 2 17
PES = = = =

PRD 3 = = 3
PVEM 2 = 1 3
Sin partido = = = =

Congreso de Nuevo Leén 1 = = 1

Total 48 2 9 59

MOVILIDAD EN MEXICO PANORAMA LEGISLATIVO Y NORMATIVO




INICIATIVAS POR LEGISLADOR(A)

10  Otro aspecto para destacar es que algunos grupos parlamentarios cuentan con legisladores que
se han convertido en promoventes relevantes en los temas de movilidad y seguridad vial, como
se muestra en la siguiente tabla. Los diputados Javier Hidalgo (6) de Morena, Michel Gonzélez
(4) del PAN, Pablo Angulo (4) del PRI, Higinio del Toro (10) y Priscila Gonzdlez (3) de MC han

sido los mds activos en la Cdmara de Diputados.

Tabla 7 Iniciativas por Legislador(a) en la Cdmara de Diputados LXIV Legislatura

Grupo

Parlamentario

Turnadas al
Promovente Ejecutivo para Decretos Temas

publicacién

Dip. Javier Ariel

Movilidad sustentable

Morena ) 6 Seguridad vial
ikl (Memse Sobrepeso y obesidad
Dip. Karen Michel Movilidad sustentabl'e
) ) 4 Transporte no motorizado
Gonzélez Marquez
Infraestructura
Dip. Ernesto Alfonso 1 Vehiculos eléctricos
L A
PAN Robledo Leal Transporte privado
DI fAdOIFO UGS 1 Biciestacionamientos
Ramirez
Dip. José Elias Lixa 1 Transporte publico
Abimerhi (PAN) Plataformas digitales
. . Movilidad
PRI Dl 1z Gl 4 Seguridad vial
Angulo Bricefio X ,
Perspectiva de género
. L Movilidad sustentable
Dlp. Higinio del Toro 10 Ciclovias
Pérez L
Bicicletas
Dip. Ana Priscila N\owlldlad. del </:U|<.:Iado .
) , 3 Autombéviles hibridos y eléctricos
Gonzélez Garcia T .
MC ransporte
Dip. Jorge Alcibiades . .
Garcia Lara 1 Seguridad vial
Dip. Fabiola Raquel
Guadalupe Loya 1 Autombéviles hibridos y eléctricos
Hernandez
. , Transporte publico
PRD Dlp.'l?aymundo Caete 1 Transporte privado
Gutiérrez L
Plataformas digitales
Movilidad
PVEM Grupo Parlamentario Vehiculos
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11 Porsu parte, en el Senado destacan por grupo parlamentario, el trabajo de los legisladores que en
la siguiente tabla se describen. Los senadores més activos han sido Ricardo Monreal (4) y Primo
Dothé Mata (3) por Morena, Victor Fuentes (8) del PAN, Verénica Martinez (5) del PRI, Miguel
Angel Mancera (2) por PRD, y Samuel Garcfa (9), Clemente Castafieda (3), Patricia Mercado (2)
e Indira Kempis (2) por MC.

Iniciativas por Legislador(a) en el Senado de la Republica LXIV Legislatura

Grupo Turnadas al
po Promovente Ejecutivo para Decretos Temas
Parlamentario S
publicacién
Accidentes de transito
Sen. Ricardo Monreal B ~ Sanciones por exceso de velocidad
Avila Autotransporte
Morena Sistema de ferrocarriles
Sen. Primo Dothé Mata 1 - Sk vna!
Transporte privado
T t ivad Gbli
Sen. Victor Oswaldo PEEEEIRES prl.vé SyESalise
q = Plataformas digitales
Fuentes Solis . .
Estacionamientos
PAN Sen. Maria Guadal e
en ~ar|a. uacalupe 1 - Derecho a la movilidad
Saldafa Cisneros
Sen. Bertha Xéchitl . .
e,n " .a och! 1 = Derecho a la seguridad vial
Gélvez Ruiz
Robo al autotransporte
Energias limpias para el transporte
Sen. Verénica Martinez publico
PRI , 2
Garcia Infraestructura para el desarrollo
urbano
Vehiculos eléctricos e hibridos
PT Sen. Nancy De la Sierra 1 Bicicletas y medios alternativos de
Arémburo transporte
Movilidad no motorizada
Movilidad sustentabl
Sen. Samuel Alejandro OV,I I, @ 's/us e.n av'e
) ) - Participacién ciudadana en la
Garcia Sepulveda -,
planeacién
Uso de bicicleta
MC Sen. José Clemente ~ Fondo Metropolitano
Castaneda Hoeflich Discapacidad y accesibilidad
Sen. Dora Patricia ] ~ Movilidad
Mercado Castro Seguridad vial
Sen. Indira Kempis 1 Proximidad urbana
Martinez Vehiculos eléctricos e hibridos
Sen. Miguel Angel Disc.a.pacidad ylo problemas de
PRD . = movilidad
Mancera Espinosa
Infraestructura urbana
Sistema de bicicletas publicas
Vehicul léctri hibri
PVEM Grupo Parlamentario 1 ehiculos eléctricos e hibridos
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B.

PROPUESTAS DE SOCIEDAD CIVIL
Y ESPECIALISTAS EN MATERIA
DE MOVILIDAD
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12 La participacién activa de la sociedad civil en la legislacién nacional de movilidad es relativa-
mente reciente, en especial en los Gltimos 6 ailos, y tiene la caracteristica de un enfoque amplio
del tema. En cambio, la participacién de especialistas se ha centrado generalmente en aspectos
puntuales sobre todo en regulaciones secundarias, locales y normas oficiales mexicanas. En esta
seccidn se describe las acciones de organizaciones civiles y especialistas en movilidad sustenta-

ble, en la legislacién nacional.

INFORME ESPECIAL SOBRE EL DERECHO A LA MOVILIDAD 2012

13 En 2012 el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, una organizacién sin fines
de lucro trabajé junto con la Comisién de Derechos Humanos del entonces Distrito Federal,
un informe especial sobre el derecho a la movilidad (CDHDF & ITDP, 2012). Fue la primera
vez que se establecia el derecho a la movilidad como un concepto juridico en la legislacién
mexicana. Las principales propuestas para las materias: regulatoria; institucional; presupuesto;
informacién, monitoreo y evaluacién; de aplicacién y vigilancia de la ley; estrategias y acciones
referentes a disponibilidad; a accesibilidad; y a calidad y aceptabilidad de dicho documento se

transcriben en la siguiente tabla.

Tabla 8 Elementos propuestos por el Informe Especial sobre el Derecho a la Movilidad de 2012

o

-

[]

-

L

3

o

o

-

4

-

£ 3.

g

©

E

c

w
4.
5.

Incluir en el marco regulatorio el reconocimiento expreso del derecho a la movilidad y de los estandares internacionales
y obligaciones del Estado en la materia, introduciendo los elementos esenciales que componen este derecho (disponi-
bilidad, accesibilidad, calidad y aceptabilidad) asi como otros principios transversales a saber: la participacién social y
la existencia de recursos para la exigibilidad. Lo anterior debera incluir al menos las leyes de transporte y vialidad, de
obras publicas, de desarrollo urbano, ambiental, asi como los reglamentos, normas y manuales que de estas se deriven, a
fin de que se armonicen todas las disposiciones legales relacionadas con aquellos aspectos que impactan en el ejercicio
del derecho a la movilidad.

2. Modificar el actual modelo de concesién individual del transporte publico hacia un nuevo modelo basado en contratos de

prestacién de un servicio publico por parte de entidades de naturaleza colectiva, que garanticen una operacién adecua-
day un mecanismo de recaudacién que eliminen escenarios de competencia que pongan en riesgo la vida y la integridad
de las personas, al tiempo de que cumpla con los requerimientos de disponibilidad, accesibilidad y calidad requeridos
para garantizar su derecho a la movilidad. El nuevo modelo debera garantizar el control publico, definiendo derechos,
obligaciones, controles, sanciones y compensaciones de los actores involucrados, a través de mecanismos legales que
obliguen a las y los operadores de transporte a cumplir con estadndares de operacién éptimos (vehiculos limpios, en bue-
nas condiciones, programacién de servicios, pautas de calidad y profesionalizacién del servicio) a la vez que garanticen
la capacidad del Gobierno del Distrito Federal de vigilancia y sancién.

Reformar, y en su caso, crear las leyes, reglamentos, normas y manuales necesarios a fin de establecer criterios estric-
tos de accesibilidad y movilidad universal en toda la infraestructura vial y sistemas de transporte para que todas las
personas puedan ejercer en la practica sus derechos. Estos criterios deben incluir de manera prioritaria los derechos
de peatones y ciclistas que garanticen que toda la infraestructura vial en la ciudad sea disefiada para incluir a todas las
personas usuarias, y no restringirlos al uso de ciertas calles. La regulacién debera crear a la vez instrumentos de control
como auditorias peatonales o ciclistas que aprueben los proyectos tanto de obra nueva como de remodelacién de la
infraestructura y equipamiento existente. Sobre esto, la legislacién debera incorporar los sefialamientos establecidos
en los puntos recomendatorios emitidos por la cdhdf para establecer la obligacién relativa a que todos los sistemas de
transporte sean accesibles fisicamente a todas las personas y cuenten con las adecuaciones necesarias y supresién de
las barreras arquitecténicas que actualmente impiden a las mismas desplazarse libremente.

Introducir reformas que permitan garantizar la participacién efectiva de la sociedad en la planeacién, ejecucién y eva-
luacién de proyectos de movilidad a través de instrumentos de planeacién.

Regular la participacién de la iniciativa privada mediante proyectos de prestacién de servicios, a fin de lograr mayor
eficiencia, menor riesgo y maximizar el beneficio socio-ambiental de las inversiones, y que garanticen el derecho a la
movilidad de todas las personas sin discriminacién.
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En materia de marco institucional
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En materia de planeacion
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Prever la creacién de un organismo regulador responsable de la planeacién y control del transporte publico y de la mo-
vilidad, que garantice la integracién operacional, tarifaria, fisica e informativa de los distintos servicios y corredores de
transporte en la Ciudad. Tal entidad debera contar con representacién de todos los organismos de transporte publico,
academia, de la sociedad civil organizada y seré encargado de decidir sobre inversiones y operacién, prestando especial
atencién a la interconexién entre sistemas de transporte, su distribucién equitativa en el territorio, su calidad, asi como
a la accesibilidad de las personas y grupos en situacién de vulnerabilidad.

Establecer un gabinete organizado en materia de Movilidad en el Gobierno del Distrito Federal, formado por las Secre-
tarias de Transporte y Vialidad, Obras y Servicios, Medio Ambiente y Desarrollo Urbano, asi como los Organismos y
Sistemas de Transporte Colectivo Metro y Metrobdus, Sistema de Transportes Eléctricos, Red de Transporte Publico, y
los demas que sean requeridos para coordinar acciones e impulsar estrategias de caracter integral.

Formalizar y reforzar las &reas especializadas en movilidad peatonal en la Autoridad del Espacio Publico y de movilidad
ciclista en la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Secretaria del Medio Ambiente. Es necesario ademas garantizar
presupuesto suficiente para su operacién.

Asimismo, se deberan crear 4reas de enlace de estos temas en las demas Secretarias que formen parte del gabinete
organizado en materia de Movilidad asi como en las delegaciones.

El gasto publico es el primer elemento de planeacién, y debe dirigirse al cumplimiento de las metas y objetivos que se
determinen. Para garantizar el derecho a la movilidad, las inversiones deben orientarse prioritariamente a sostener la
transformacién del modelo de transporte concesionado que hoy mueve a uno de cada dos viajes en la ciudad, en un
sistema de transporte integrado. La segunda prioridad deberia asegurar que los viajes peatonales y en bicicleta sean
realizados de manera segura y comoda.

Asignar recursos en el Presupuesto Anual de la Administracién Publica del Distrito Federal, de acuerdo a las metas y
objetivos de la politica publica de movilidad en el Distrito Federal, priorizando el mantenimiento, mejoramiento vy la
ampliacién de las rutas de transporte publico seguro, no contaminante y de alta capacidad, asi como la infraestructura
peatonal y en bicicleta de alta calidad.

Reducir al maximo las inversiones en infraestructura vial nueva si no esté relacionada con proyectos de transporte masi-
vo o movilidad no motorizada, priorizando el mantenimiento y optimizacién de la infraestructura existente.

Promover la transparencia, eficiencia, participaciéon y congruencia de las prioridades presupuestales de la politica de pla-
neacion, a través de la incorporacién de grupos sociales, la implementacién de mecanismos de transparencia y rendicién
de cuentas, la presentacién desagregada —clara y accesible— de informes de presupuesto y fideicomisos, y la coordina-
cién interinstitucional e interestatal para planear y regular el presupuesto publico sobre la materia.

Maodificar los criterios de asignacién presupuestal de tal forma que la decisién de financiamiento de proyectos de movili-
dad esté sujetada a criterios sociales, ambientales y urbanos que permitan medir los beneficios y costos de cada opcién.

Disefar y adoptar un plan de accién, como, por ejemplo, un Plan Maestro de Movilidad, en el que el eje central sean las
personas, que reconozca el derecho de la sociedad a contar con un sistema de movilidad suficiente, accesible, eficaz, se-
guro, sustentable y de calidad, que contemple y asegure la integracién entre los diversos medios de transporte, espacio
publico e infraestructura, privilegiando aquellos modos de transporte y movilidad que generen beneficios mas altos y la
inclusién de las personas que se ubican en mayores condiciones de vulnerabilidad. Por ello, el Plan deberé tener un enfo-
que de derechos humanos, proteccién a grupos en situacién de riesgo o vulnerabilidad, perspectiva de género y contar
con metas a corto, mediano y largo plazo para su revisiéon periédica, mecanismos de coordinacién interinstitucional y
de participacién ciudadana en la toma de decisiones que afecten el ejercicio del derecho, asi como de transparencia y
rendicién de cuentas.

Garantizar la congruencia, vinculacién y coordinacién efectiva entre los distintos instrumentos de planeacién, los pro-
gramas de transporte y vialidad, de desarrollo urbano y de obra publica, a fin de generar una sinergia en el impacto de
los proyectos que pueda incidir en la calidad y distribucién de los viajes.

Formular un plan estratégico de reestructuracién e integracién de rutas y modos de transporte publico colectivo, con
una implementaciéon en fases que considere, entre otros aspectos: el disefio y puesta en marcha de servicios de trans-
porte, la infraestructura necesaria para la operacién, especialmente la modernizacién de los centros de transferencia
modal, la implementacién de un sistema central de control operacional e informacién al usuario, el disefio, regulacién
e implementacién de un sistema central de recaudo con mecanismos de transparencia y acceso a la informacién, y la
creacién de un modelo tarifario intermodal y una politica de trasbordo.

Incluir en los programas de desarrollo urbano, criterios y regulacién para promover un desarrollo urbano sustentable
basado en reducir la necesidad de viajes largos o en automévil privado, a través de: incentivar la densificacién y los usos
de suelo mixto en especial en las centralidades urbanas, potenciar suelo en desuso o subutilizado y promover la integra-
cién de vivienda, comercio y servicios con los sistemas de transporte, siempre en el marco de acciones que consideren
la participacién ciudadana y el respeto al medio ambiente.

MOVILIDAD EN MEXICO PANORAMA LEGISLATIVO Y NORMATIVO
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Las personas no pueden ejercer el derecho a la movilidad si no disponen de informacién en cantidad y calidad sufi-
ciente, por lo que la disponibilidad de informacién debe estar acompafada de un adecuado procesamiento, anélisis y
presentacién.

Crear un sistema de informacién a las personas usuarias que integre los datos de operacién en tiempo real del sistema
de transporte publico, movilidad en bicicleta, movilidad peatonal y estacionamientos, de forma que se potencien las
opciones de movilidad multimodal.

Generar y proporcionar informacién Gtil y de facil entendimiento relativa a rutas, frecuencias y operacién en general de
las diferentes opciones de movilidad urbana, asi como derechos de las personas y obligaciones de las y los operadores,
para asi facilitar el ejercicio del derecho.

Generar indicadores, informes y encuestas oficiales que permitan conocer més sobre el fenémeno de movilidad en el
Distrito Federal, los progresos medibles, el respeto de los derechos humanos de las personas asi como la percepcién de
las mismas en relacién con el ejercicio de este derecho.

Reforzar los mecanismos de denuncias para garantizar, a través de ellos, una debida atencién de las quejas; asi como
sistematizar la informacién que obra en los sistemas de registro de las mismas, para que esta informacién pueda ser
aprovechada para el disefio de medidas tendientes a mejorar la prestacién del servicio y como garantia de no repeticién
de los hechos denunciados.

Incrementar la capacidad técnica, los recursos humanos, econémicos y de otra indole, para fortalecer los 6rganos de
inspeccién y vigilancia en materia calidad en la prestacién del servicio, asi como de emisién de gases de efecto inverna-
dero, tanto en los servicios de transporte publicos como concesionados; y en su caso, aplicar las multas y sanciones que
correspondan.

Disefar e implementar un mecanismo de supervisién independiente de la prestaciéon de servicios concesionados, que
contemple la participacién ciudadana y la imposicién de multas y otras sanciones en caso de incumplimiento, pudiendo
incluso ir hasta la suspensién de la concesién del transporte.

Establecer mecanismos para la eliminar de la circulacién las unidades que no cuenten con sistemas de combustién para
control de emisiones y fomentar, a través de incentivos fiscales, el uso e investigacién de tecnologias, practicas y proce-
sos que controlen, reduzcan o prevengan los niveles de emisiones prejudiciales de gases de efecto invernadero y otros
efectos ambientales adversos producidos por el uso de transporte motorizado.

Hacer cumplir el sistema por puntos relativo a las licencias de conducir y el requerimiento de seguro obligatorio de res-
ponsabilidad civil a todas las y los conductores de vehiculos motorizados.

Aplicar de manera efectiva el Reglamento de Transito en relacién con la circulacién (velocidades méximas, maniobras,
preferencias) como el estacionamiento ilegal en banquetas, cruces peatonales, ciclovias o ciclocarriles.

Ampliar y expandir la red de transporte masivo de Metrobus, Metro y Transportes Eléctricos, asi como la flotilla de |a
Red de Transporte Publico, conforme a los lineamientos definidos y los anélisis de costo-beneficio de alternativas, para
mejorar la cobertura de las rutas en la ciudad.

Construir una red completa de infraestructura ciclista segura y de calidad, garantizando reglas de circulacién claras
para las y los ciclistas en todas las vias de la ciudad.

Generalizar las buenas practicas en materia de movilidad no motorizada a todo el Distrito Federal, incluyendo las zonas
periféricas: implementar banquetas y vias peatonales en todas las areas de la ciudad, eliminando las barreras urbanas
que limitan la movilidad no motorizada, para asegurar la proteccién de todas las personas y en especial aquellas que se
ubican en condiciones de mayor desventaja.

Establecer zonas de transito calmado al interior de las colonias y en los centros urbanos y de barrio, que prioricen bajas
velocidades y movilidad peatonal y ciclista que potencien la habitabilidad de las zonas y promuevan la movilidad de po-
blacién en situacién de mayor vulnerabilidad.

Ampliar el programa Ecobici a cada vez més colonias de la ciudad, y vincularlo con las redes de transporte masivo. Se
debe complementar este sistema con otros esquemas de bicicletas compartidas para usos especificos como escuelas o
centros de trabajo, e instalar biciestacionamientos de buena calidad en las terminales de transporte publico.

Evaluar medidas de reduccién de la demanda del automoévil privado, a través de impuestos por uso o tenencia, cargos
por congestién, peajes, carriles de alta ocupacién, vehiculos compartidos, estacionamientos disuasorios, entre otros.
Impulsar proyectos de calle completa que incorporen todo el espacio vial de paramento a paramento en vias pri-
marias y tengan previstos derechos de via para transporte publico, ciclistas y peatones, incluyendo criterios como
alumbrado publico, accesibilidad universal, éreas verdes de calidad, areas para el transporte de carga, entre otros.

MOVILIDAD EN MEXICO PANORAMA LEGISLATIVO Y NORMATIVO
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Garantizar la accesibilidad universal a todos los sistemas de transporte, para que sean accesibles fisicamente a todas las
personas y cuenten con las adecuaciones necesarias que permitan a las personas desplazarse libremente.

Establecer un esquema tarifario integrado del transporte publico que reduzca los costos para las personas usuarias de
menores recursos y enfoque los subsidios hacia los viajes social y ambientalmente méas beneficiosos. Asimismo, esta-
blecer un sistema de recaudo integrado y el uso de un mismo medio de pago, que permita y facilite una intermodalidad
efectiva fisica entre las lineas y sistemas, y evite largos tiempos de recorrido y espera entre diferentes modos.
Establecer criterios técnicos para el disefio del espacio publico (infraestructura fisica y normas de convivencia) con
base en la siguiente jerarquia: peatones y grupos en situacién de vulnerabilidad (personas con discapacidad, mujeres
embarazadas, personas adultas mayores, nifas, ninos y adolescentes), ciclistas y vehiculos no motorizados, transporte
publico, transporte de carga y vehiculos particulares. El espacio publico debe ser incluyente y proteger el derecho a la
movilidad de todas las personas.

Garantizar la cobertura de sistemas alimentadores de transporte publico en las colonias periféricas, para conectar de
manera adecuada con las lineas de transporte masivo.

Crear un sistema integrado de transporte que establezca como principal prioridad la oferta de un servicio de gran cali-
dad para las y los usuarios. En particular, modernizar y optimizar el sistema de transporte masivo en sus condiciones de
operacién y mantenimiento para que haya mas y mejores vehiculos, mejores estaciones, paradas y terminales, sistemas
de control de la operacién, priorizando las lineas de mayor demanda.

Mejorar la experiencia de viaje de las y los usuarios para garantizar su comodidad, seguridad, reduccién de tiempos de
recorrido y transbordo, a través de una inversién sostenida en proyectos ejecutivos y mejoras continuas.

Optimizar el espacio vial e incrementar el espacio para transporte publico de superficie y no motorizado, buscando
hacer eficientes las vialidades a través de la construccién y mantenimiento de carriles exclusivos en las vias primarias
que por su nivel de congestién lo requieran.

Incrementar la inversién para mantener, crear, recuperar y revitalizar los espacios pUblicos, particularmente banquetas
y espacios peatonales. El disefio e implementacién de estos proyectos debe facilitar la participacién y monitoreo ciuda-
dano en especial de los vecinos involucrados.

Planear, regular y modernizar los Centros de Transferencia Modal a partir de criterios de intermodalidad, accesibilidad,
comodidad de las personas, proteccién al medio ambiente.

Desarrollar campafas informativas asi como médulos de atencién en todos los sistemas de transporte, incluyendo los
concesionados (por ejemplo, en las bases y terminales) para la prevencién y erradicacién de actos violentos como robos,
asaltos, acoso —con especial atencién a mujeres—, en las instalaciones de transporte y espacio publico.

Implementar las medidas necesarias para garantizar la seguridad de las personas usuarias detodas las modalidades de
transporte publico de pasajeros, alentando la convivencia pacifica y respetuosa entre ellos.

Promover una cultura de movilidad en la ciudad, a través de campanas de sensibilizacién en las escuelas, instituciones
publicas, medios de comunicacién, entre usuarios y operadores, que difundan la importancia de este derecho, reduzca
los indices de mortalidad por accidentes, mejore la convivencia social, el trato respetuoso en el transporte y espacio
publico y fomente una conciencia de la responsabilidad colectiva.

Impulsar proyectos de seguridad vial a través de la implementacién de zonas de transito calmado en las zonas comercia-
les y residenciales, de forma que la velocidad en calles secundarias no sea mayor a 30 km/hr garantizando la accesibili-
dad efectiva y segura a las colonias.

MOVILIDAD EN MEXICO PANORAMA LEGISLATIVO Y NORMATIVO
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Las organizaciones de la sociedad civil Reacciona x la Vida, Bicitekas e ITDP establecieron
un proceso de disefio de una Ley General en la materia en 2014, derivado de protestas
contra una campafa de publicidad fallida en materia de seguridad vial, lo cual detond este
proceso de trabajo desde sociedad civil. El primer proyecto se presentd a los senadores de
la LXII Legislatura Mario Delgado, Mariana Gémez del Campo vy Jests Casillas. En 2015 la
organizacién WRI se sumd a este esfuerzo y se trabajé de forma conjunta para fortalecer
el proyecto de iniciativa de Ley. En 2016 se presentd el proyecto a los senadores de la LXIII
Legislatura Ana Lilia Herrera y Jests Casillas. Sin embargo, el proyecto no se convirtié en
una iniciativa formal al no encontrar suficiente eco en el gobierno federal ni de la mayorfa

parlamentaria.

La propuesta parte del principio de que la seguridad vial se convierta en una prioridad nacio-
nal para salvar miles de vidas, a través de una legislacién nacional moderna, la aplicacién de
un concepto de cero tolerancia frente infractores, y una mayor participacién y responsabilidad
ciudadana. Asimismo, se trataba de impulsar una nueva cultura de la movilidad con base en la
prioridad a los usuarios de acuerdo con la jerarquia (peatdn, ciclista, usuario de transporte ptbli-
co y usuarios de transporte privado); la seguridad vial y la intermodalidad, para crear ciudades
mds humanas, présperas y sustentables. Los objetivos centrales del proyecto de iniciativa de ley

fueron los siguientes:

«  Establecer un estindar minimo de movilidad y seguridad vial para todo el pais, y garan-
tizar que todas las personas gocen de un minimo de calidad, accesibilidad y seguridad al
desplazarse.

»  Contribuir al logro del objetivo del Decenio de Accién para la Seguridad Vial de la OMS
de reducir en un 50 por ciento las muertes y lesiones por accidentes de trdnsito en México
para 2020, suscrito por el Estado mexicano en 2011.

e Establecer las bases y directrices minimos para lograr una planeacién urbana mas humana

en todo el pafs, que promueva esquemas de movilidad sustentable y segura.

El proyecto de iniciativa contiene propuestas en materia de dependencias y facultades; mecanis-
mos de prevencién e instrumentos de control para salvar vidas; y mecanismos de proteccidn, en

particular para el peatén y usuarios vulnerables; los cuales se presentan en las siguientes tablas.

MOVILIDAD EN MEXICO PANORAMA LEGISLATIVO Y NORMATIVO




Tabla 9 Propuesta de LGMySV 2017 en materia de dependencias y facultades

La Agencia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial tendra las siguientes atribuciones:

En materia de movilidad:
a) Elaborar el Programa Nacional de Movilidad y Seguridad Vial cada 6 afios;
b) Elaborar los manuales para implementar los instrumentos de gestién de movilidad;
c) Coordinar a los distintos 6rdenes de gobierno;
d) Elaborar los lineamientos para elaborar los programas estatales y municipales de movilidad;
e) Brindar asistencia técnica a las Entidades Federativas y Municipios en la elaboracién de sus planes de movilidad, y en
relacién con los mecanismos de apoyo y financiamiento para implementar politicas publicas en materia de movilidad;
f) Realizar la encuesta de movilidad
g) Conducir el observatorio de movilidad;
h) Realizar los reportes anuales de lesiones y muertes causadas por hechos de transito;
i) Llevar a cabo auditorias de movilidad,;
j)  Presentar alas dependencias conducentes propuestas de Normas Oficiales Mexicanas en materia de movilidad;
) Coordinar los Registros de hechos de transito, vehiculos y conductores .

En materia de seguridad vial y prevencién de hechos de transito:
a) Elaborar el Programa Nacional de Movilidad y Seguridad Vial cada 6 anos;
b) Coordinar a los distintos 6rdenes de gobierno;
a) Promover la elaboracién de estudios sobre las causas de los hechos de transito;
b) Fomentar la realizacién de investigaciones para prevenir hechos de transito;
c) Fomentar la integracién de grupos de trabajo para implementar acciones en materia de seguridad vial;
d) Proponer medidas de caracter general para prevenir hechos de transito;
e) Promover la participacién ciudadana para prevenir hechos de transito;
f) Adoptar medidas para prevenir hechos de transito;
g) Fomentar en los programas de educacién en materia de salud la orientacién para prevenir hechos de transito;
h) Promover la participacién y capacitaciéon de la comunidad en la prevencién de hechos de transito y en primeros auxilios;
i) Presentar alas dependencias conducentes propuestas de Normas Oficiales Mexicanas en materia de movilidad;
j)  Coordinar los Registros previstos en el presente capitulo;
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Formara parte de la Agencia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial, y tendra las siguientes atribuciones:
a) Recopilar la informacién necesaria en materia de hechos de transito para efectos de identificar las causas mas comunes
de los mismos;
b) Desarrollar los indicadores necesarios para analizar los hechos de transito;
c) Proporcionar a los usuarios la informacién confiable en materia de indicadores de seguridad vial;
d) Analizar cuantitativa y cualitativamente los efectos de las acciones que lleve a cabo la Agencia Nacional de Movilidad y
Seguridad y las deméas autoridades competentes en materia de movilidad y seguridad vial.

Observatorio
de Movilidad y
Seguridad Vial

a) érgano con representacion de académicos, organizaciones de la sociedad civil, el sector empresarial y autoridades con

capacidad para emitir opiniones sobre avances y retrocesos. Tendra las siguientes atribuciones:

¢ Emitir su opinién sobre la implementacién de las politicas publicas en materia de movilidad y seguridad vial;

¢ Estudiar los programas y estrategias en materia de movilidad y de seguridad vial;

* Proponer las modificaciones que considere necesarios para mejorar el ordenamiento juridico en materia de movilidad
y seguridad vial;

¢ Proponer politicas publicas en materia de movilidad y seguridad vial;

¢ Apoyar a la Agencia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial en la elaboracién de los lineamientos y manuales que éste
debe emitir;

¢ Integrar grupos de trabajo para analizar el ordenamiento juridico y las politicas publicas en materia de movilidad.

Consejo Consultivo
ciudadano-gubernamental
de la Agencia
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Promovera mecanismos de coordinacién metropolitana para implementar sistemas integrados, multimodales y sustentables de
transporte publico y fijaria lineamientos para la evaluacion del transporte publico en las ciudades del pafs. El Sistema Integrado
de Transporte Publico se deberéa desarrollar a partir de los siguientes paréametros:
a) Establecer una clasificacion del transporte publico
b) Promover la complementariedad de los servicios de transporte publico, bajo los pardmetros de:
¢ Articulacién fisica que permita la combinacién de infraestructura
¢ Imagen homogénea;
¢ Uso de los mismos mecanismos de pago;
¢ Planeacion y operacién integrada;
* Uso de los mismos sistemas de control e informacién
c) Llevar a cabo acciones para implementar la multimodalidad e intermodalidad del transporte publico;
d) Implementar el desarrollo de Centros de Transferencia Modal que permita su multifuncionalidad y su integracién con
componentes habitacionales, comerciales y de usos mixtos.

Para llevar a cabo la evaluacién de los servicios de transporte publico se deberan de tomar en cuenta los siguientes elementos:
¢ Disponibilidad
* Eficiencia
* Calidad
s Cobertura
* Disefo universal
¢ Informacién
* Seguridad

sistemas de transporte publico
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La Federacién, las Entidades Federativas y los Municipios deberan llevar a cabo la construccién de infraestructura vial bajo las
siguientes directrices:
a) Bajo el enfoque de calles completas, la construccién de infraestructura vial debera tomar en cuenta la multiplicidad de los
usuarios de la via publica, con especial énfasis en los usuarios vulnerables.
b) Intersecciones seguras.
c) Pacificacién del transito: estrategia que busca reducir el volumen y la velocidad del trafico en una via en particular me-
diante el uso de herramientas como:
¢ Implementar calles de doble sentido para reducir la velocidad;
¢ Aumentar la extensién de las banquetas;
¢ Reducir los carriles de circulacién de vehiculos motorizados;
¢ Construir camellones o isletas;
¢ Establecer un limite maximo de velocidad de 30 km/h en zonas de transito calmado; y,
¢ Establecer reductores de velocidad

Sistema de movilidad urbana -
Infraestructura vial

Tabla 10 Propuesta de LGMySV 2017 en materia de mecanismos de prevencién e instrumentos de control

Tema Propuesta

a) Con el fin de mitigar la velocidad de los vehiculos automotores, el mayor factor de riesgo en calles y
carreteras, se establecera en todo el pais un maximo de velocidad. (El reglamento de la ley establecera
el madximo de velocidad en funcién de las condiciones de los tramos).

En las ciudades, los limites de velocidad no podran superar los siguientes:

¢ En vias primarias: 50 km/h.

* En vias secundarias: 40 km/h.

¢ En zonas de transito calmado: 30 km/h.

* En zonas escolares, de hospitales, de asilos, de albergues y de casas hogar: 20 km/h.

Limites de velocidad b)
en zonas urbanas y
carreteras

a) Conelfinde mitigar el riesgo del manejo en estado de ebriedad, el segundo factor de riesgo en México,
Grado maximo de se fijara un limite de 50 miligramos de alcohol por cien mililitros de sangre o 0.25 miligramos de alcohol
alcohol en la sangre por litro de aire espirado, un estandar en concordancia con pardmetros internacionales.
en zonas urbanas y b) Independientemente de las demés sanciones que se establezcan en los ordenamientos correspondien-
carreteras tes, la sancién por conducir vehiculos con un nivel de alcohol superior a los previstos en la presente Ley
seré la de arresto administrativo inconmutable.

a) Facultaria a la federacién, estados y municipios del pais para implementar programas de pruebas alea-
torias de alcoholemia en ciudades y carreteras.

Mediante los programas de pruebas de alcoholemia, los agentes de seguridad podran detener la mar-
cha de vehiculos de manera aleatoria y en puntos aleatorios o previamente designados, para aplicar
pruebas de alcohol en aire espirado.

Programas aleatorios
de alcoholimetria b
en zonas urbanas y )
carreteras
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a) Crea la figura de observadores ciudadanos acreditados para participar en la vigilancia de operativos
de alcoholimetria y prevencién para garantizar su efectividad y transparencia.

b) En cualquier caso, en las pruebas de alcoholemia podran participar representantes de la sociedad civil
debidamente acreditados por la autoridad.

Visores ciudadanos

Norma de fatiga ol
en carreteras para
conductores de
autotransporte federal

El reglamento de la ley establecera por primera vez que los conductores de autotransporte federal
deberan tomar un descanso obligatorio, luego de un periodo determinado de conduccién, con el fin de
reducir riesgos por cansancio.

a) Establecera los requisitos minimos que deberan exigir las autoridades para expedir una licencia de
conducir, como exdmenes fisicos, teéricos y practicos. Asi promovera la responsabilidad y pericia ne-
cesarias para conducir.

b) Laley obliga a implementar exdmenes para otorgar la licencia de conducir, mediante la realizacién de
pruebas psicofisicas, teéricas y practicas especificas, que deberan cumplir con los requisitos minimos
previstos en el Reglamento.

Requisitos minimos
para expedicion de
licencias

Sistema de puntaje en a) Impulsaréa la implementacién de un mecanismo de puntos en licencias de manejo, con objeto de san-
licencias cionar—incluso con la pérdida de la licencia—a conductores que infrinjan las reglas seguras de transito.

Tabla 11 Propuesta de LGMySV 2017 en materia de mecanismos de proteccién

a) Establece la obligatoriedad de un seguro de responsabilidad civil por dafios a terceros para responder
del pago de la indemnizacién por los dafios ocasionados a terceros. Las entidades federativas estable-
ceran la normativa correspondiente

Seguro obligatorio de b) Todos los vehiculos motorizados deberan contar un seguro de responsabilidad civil por dafos a terce-

dafios a terceros ros para responder del pago de la indemnizacién por los dafios ocasionados cuyas caracteristicas se
estableceran en el Reglamento, el cual seréa responsabilidad del propietario.

c) Los propietarios de vehiculos podran contratar este seguro con la institucién de seguros que prefieran,
siempre que cuente con autorizacién de la Comisién Nacional de Seguros y Fianzas.

a) Crea un fideicomiso publico, financiado por aportaciones de un porcentaje de las primas del seguro
obligatorio. El fondo destinard recursos para llevar a cabo programas de prevenciéon de accidentes
viales

b) El Fondo se constituird como un fideicomiso publico;

c) Elfideicomitente seré la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico;

d) La Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano elaborara las reglas de operaciéon del fideico-
miso de conformidad con lo dispuesto en la presente Ley y en el Reglamento;

e) Elfideicomiso contara con un Comité Técnico que presidira la Secretaria de Desarrollo Agrario, Terri-
torial y Urbano y en el que participaran representantes de las instituciones de seguros que operen el
seguro obligatorio de conformidad con lo dispuesto en el Reglamento;

f) El Fondo Nacional de Seguridad Vial podra recibir aportaciones del Gobierno Federal y de cualquier
tipo de personas de derecho publico o privado, asi como las contribuciones que determinen las leyes
respectivas

g) ElFondo Nacional de Seguridad Vial recibira un porcentaje de las primas del seguro obligatorio

h) Tendra las siguientes atribuciones.

i) Llevar a cabo programas de prevencién de hechos de transito de conformidad con lo establecido en
esta Ley, el Reglamento, el Fidecomiso y las Reglas de Operacién del mismo.

j) En cualquier caso, las Entidades Federativas y los Municipios deberan cumplir los lineamientos que se
emitan para efectos de poder recibir recursos del mismo.

k) Ningun Municipio cuyo Gltimo censo establezca que cuenta con una poblacién mayor de 15,000 habi-
tantes, podréa recibir recursos del Fondo Nacional de Movilidad y Prevencién de Hechos de Tréansito si
no cuenta con un Plan de Movilidad y Seguridad Vial.

Fondo de seguridad vial
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17 Por su parte, el 26 de abril de 2016 durante la LXIII Legislatura, el diputado Jonadab Martinez
present6 la Iniciativa con proyecto de decreto que reforma y adiciona diversas disposiciones
de la Ley General de Asentamientos Humanos?, cuyo objetivo era establecer las bases, directrices
y criterios para la planificacidn, regulacion y gestion de la movilidad urbana sustentable como un elemento
inherente del desarrollo urbano de los asentamientos humanos, asi como reconocer el derecho a dis-
poner de un sistema de movilidad urbana sustentable. En la elaboracién de dichas reformas y
adiciones participaron las organizaciones de la sociedad civil y especialistas siguientes: ITDP,
Bicitekas, CTS Embarq, Reacciona por la Vida, Victimas de Violencia Vial y Céntrico, tal como

se menciona en los antecedentes legislativos de la iniciativa. Dicha iniciativa fue retirada.

18 El 13 de septiembre de 2016, el Senador Francisco Birquez present la iniciativa con proyecto
de decreto que expide la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial
y Desarrollo Urbano (LGAHOTDU). En el proceso de discusién se incluyeron elementos de la
iniciativa descrita anteriormente en el capitulo de movilidad, como es el reconocimiento de la
jerarquia de movilidad (art. 73) y la definicién de movilidad. El decreto de la LGAHOTDU fue
publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 28 de noviembre de 20162

19 Ademds, el equipo de la Comisién Especial de Movilidad de la Cdmara de Diputados, presidida
por el Diputado Jonadab Martinez, trabajé en la integracién de una propuesta de iniciativa de
Ley General de Seguridad Vial, la cual retomé la propuesta desarrollada por sociedad civil en
2016, y fortaleci6 el proyecto mediante mesas de trabajo desarrolladas en marzo y abril de 2017
en las cuales participaron organizaciones de la sociedad civil, especialistas, representantes de

distintas dependencias del poder Ejecutivo, sector privado y academia.

20 El 27 de septiembre de 2017, diversos diputados integrantes de todos los grupos parlamentarios
representados en la Cdmara de Diputados presentaron la Iniciativa con proyecto de decreto por
la que se expide la Ley General de Seguridad Vial®. Dicho trabajo fue encabezado por el Diputa-
do Jonadab Martinez Garcia, y ademds contd con el apoyo de més de 100 firmas de diputados de
distintas fuerzas politicas, entre éstas las de los Coordinadores Parlamentarios, que se unieron a
un proyecto a favor de la vida de los usuarios de la via ptblica. Se seiala en los antecedentes de
la iniciativa, las aportaciones realizadas por ITDP México, Bicitekas, El Poder del Consumidor,
Word Resources Institute, México (WRI), Reacciona Por la Vida, Victimas de Violencia Vial,
Céntrico y Entorno Industrial. Sin embargo, las Comisiones a las cuales se turné la iniciativa en

la Cdmara de Diputados no emitieron el dictamen correspondiente.

1 Iniciativa con proyecto de decreto que reforma y adiciona diversas disposiciones de la Ley General de Asentamientos Humanos http://gaceta.
diputados.gob.mx/Gaceta/63/2016/abr/20160421-VILhtml#Iniciativa8

2 Decreto por el que se expide la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano y se reforma el Articulo
3o. de la Ley de Planeacion. http://dof.gob.mx/nota_detalle php?codigo=5462755&fecha=28/11/2016

3 Iniciativa que expide la Ley General de Seguridad Vial, suscrita por el diputado Jonadab Martinez Garcia e integrantes de la Comision Especial de
Movilidad y de diversos grupos parlamentario http://gaceta.diputados.gob.mx/Gaceta/63/2017/sep/20170927-1 html#Iniciativa?2
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PROPUESTA DE LEY GENERAL DE SEGURIDAD VIAL 2018 - 2019

21 Alinicio de la LXIV Legislatura, en octubre de 2018, organizaciones de la sociedad civil y especia-
listas buscaron a las recién creadas comisiones para dar continuidad al trabajo en la materia, tanto
en el Senado de la Repiblica como en la Cdmara de Diputados: la Comisién de Zonas Metropoli-
tanas y Movilidad y, la Comisién de Desarrollo Metropolitano, Urbano, Ordenamiento Territorial

y Movilidad respectivamente, ambas comisiones ordinarias con facultad de dictaminacién.

22 El 7 de diciembre de 2018, tuvo lugar el inicio de las mesas de trabajo sobre la Ley General
de Seguridad Vial con la nueva Comisién de Zonas Metropolitanas y Movilidad del Senado,
presidida por la Senadora Patricia Mercado. Al evento asistieron senadores, diputados, el Dr.
Miguel Malo, representante de la Organizacién Panamericana de la Salud (OPS) en México,
familiares de victimas que murieron en accidentes de trdnsito, la sociedad civil y representantes

de gobiernos locales.

23 Distintos grupos de sociedad civil coordinados por Céntrico, Reacciona por la vida y Bicitekas,
actualizaron el proyecto de iniciativa. Se retomd la propuesta trabajada en conjunto con la Co-
misidn Especial de Movilidad de la LXIII Legislatura, en donde se conté con las aportaciones de
Reacciona por la Vida, Victimas de Violencia Vial, Céntrico, ITDP (Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo), WRI (World Resources Institute, México), El Poder del Consumi-
dor, Entorno Industrial y Bicitekas.

24 El 11 de febrero de 2019, se presentd a senadores y diputados el proyecto de iniciativa de Ley
General de Seguridad Vial desarrollada por la sociedad civil y especialistas®. Durante febrero y
marzo de 2019, la Comisién de Zonas Metropolitanas y Movilidad del Senado en coordinacién
con Senadores y Diputados interesados, organizé 8 foros regionales en todo el pafs para reunir
insumos para considerar en la iniciativa, y para comprender mejor los problemas locales y el vin-
culo con la gestién nacional de la seguridad vial. Estos foros se organizaron con representantes
de los 32 estados, se llevaron a cabo en Ciudad de México, Hermosillo, Guadalajara, Monterrey,
San Luis Potosi, Tlalnepantla, Mérida y Xalapa. El equipo coordinador de sociedad civil parti-

cipd activamente en cada uno de foros para presentar la propuesta de iniciativa desarrollada.

25 Dicha iniciativa es resultado de un esfuerzo colectivo que se realizé durante seis afios. El objetivo
prioritario de la propuesta es la proteccién de la vida y la integridad fisica de las personas en
sus desplazamientos por las vias pudblicas del pafs, por medio de un enfoque de prevencién que

disminuya los factores de riesgo a través de la generacién de sistemas viales seguros.

4 Iniciativa Ley General de Seguridad Vial. Propuesta desarrollada por Sociedad Civil http://centrico.mx/docs/LGSVVFpropuestaO1-2019.pdf
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Tabla 12 Elementos de la propuesta de Ley General de Seguridad Vial 2019

Tema

Titulo Primero.
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Titulo Segundo.

25

Propuesta

La Ley tiene por objeto establecer la concurrencia entre la Federacion, las Entidades Federativas, los municipios y las demarca-
ciones territoriales de la Ciudad de México en el &mbito de sus respectivas competencias, para prevenir y reducir al madximo las
muertes, lesiones y discapacidades ocasionadas por accidentes de transito en el territorio de los Estados Unidos Mexicanos, asi
como para la ordenacién y regulacién del sistema de seguridad vial en el territorio nacional.

Todas las medidas que deriven de la Ley, tendran como objetivo prioritario la proteccién de la vida y la integridad fisica de las
personas en sus desplazamientos por las vias publicas del pais, por medio de un enfoque de prevencién que disminuya los facto-
res de riesgo a través de la generacién de sistemas viales seguros. Se establecen principios base para la seguridad vial, en donde
destaca que todo accidente de transito es prevenible. Algo fundamental es el establecimiento de una jerarquia de usuarios para
la prioridad en el uso de la via publica, que debera ser respetada en las politicas, planes y programas en materia de seguridad
vial que se establezcan en el pais, y que obedece al nivel de vulnerabilidad de los usuarios de la via, siendo esta: personas con
movilidad limitada y peatones; usuarios de transporte no motorizado; usuarios del servicio de trasporte publico de pasajeros;
motociclistas; prestadores del servicio de trasporte publico de pasajeros; prestadores del servicio de transporte de carga y
usuarios de transporte particular automotor.

Denominado “Gestién de La Seguridad Vial”, Capitulo |, denominado “Del Sistema Nacional de Seguridad Vial”; se busca alentar
la creacién de alianzas multisectoriales y la designacién de organismos coordinadores que tengan capacidad para elaborar
estrategias, planes y metas nacionales en materia de seguridad vial y para dirigir su ejecucién, basdndose en la recopilaciéon de
datos y la investigacién probatoria para evaluar el disefio de contramedidas y vigilar su aplicacién y eficacia.

Por tal motivo, se crea el Sistema Nacional de Seguridad Vial, el cual tiene por objeto la implementacién coordinada de prin-
cipios, elementos, acciones, planes, criterios, instrumentos, politicas, servicios y normas; que se establecen con el objetivo de
garantizar el desplazamiento seguro de los individuos en las vias publicas, y que priorizarén en su contenido la consecucién de
las siguientes acciones especificas: Fortalecimiento de la capacidad de gestién de la seguridad vial; Modernizacién de la infraes-
tructura vial y de transporte, haciéndola mas segura; Uso de vehiculos méas seguros; Incidir en el comportamiento de los usuarios
de las vialidades a efecto de disminuir los factores de riesgo; y mejorar los servicios de atencién médica prehospitalaria e intra-
hospitalaria por accidentes de transito.

Se establece quienes seran los integrantes del Sistema, los cuales seran: La Secretaria de Gobernacién, quien lo presidira; la Se-
cretaria de Seguridad y Proteccién Ciudadana, quien ocupara la Secretaria Ejecutiva del Sistema, la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico; la Secretaria de Economia; la Secretaria de Comunicaciones y Transportes ;la Secretaria de Educacién Pablica;
la Secretaria de Salud; la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano; la Secretaria de Turismo; la Policia Federal; los
Gobiernos de las Entidades Federativas; un representante de cada una de las Asociaciones Nacionales de autoridades municipa-
les legalmente reconocidas, y los titulares de las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México.

En el Capitulo Il denominado “De la distribucién de competencias en materia de Seguridad Vial” se establece que la Federacion
(a través de las Secretarias de Gobernacién, Seguridad y Proteccién Ciudadana, Salud, Desarrollo Agrario, Territorial y Urba-
no; de Comunicaciones y Transportes, de Economia, de Educacién, y Hacienda y Crédito Publico, las entidades federativas, los
municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, coadyuvaréan para el cumplimiento de las acciones de esta
Ley de conformidad con las competencias previstas en el presente ordenamiento y demas instrumentos legales aplicables. En el
Capitulo lll, denominado “De la Secretaria Ejecutiva del Sistema” se mandata que esta realizara el anélisis, recoleccién y sistema-
tizacién de datos relevantes para la seguridad vial y la gestién del transito de todos los usuarios de la via publica.

En el Capitulo IV, denominado “Financiamiento de la Seguridad Vial” se establece que seran instrumentos de financiamiento piblico
de la seguridad vial el Fondo Nacional de Seguridad Vial (el cual se constituird) y todos los demas instrumentos federales, estatales,
municipales y de las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, que promuevan la seguridad vial. En el Capitulo V, deno-
minado “Planeacién de la Seguridad Vial” se establece que la Federacién, Entidades Federativas, municipios y las demarcaciones
territoriales de la Ciudad de México, en el &mbito de sus competencias, estableceran los instrumentos y mecanismos necesarios
para el diagnéstico, informacién, seguimiento, evaluacién y auditoria de las politicas, planes y programas de seguridad vial, a fin de
prevenir y reducir al maximo las muertes, lesiones y discapacidades ocasionadas por accidentes de transito.
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Titulo Quinto.

Denominado “Infraestructura Vial” se busca aumentar la seguridad y la calidad de las vias publicas en beneficio de todos los
usuarios de las vias, especialmente los méas vulnerables; lo anterior mediante la aplicacién de evaluaciones de la infraestructura
vial y el mejoramiento de planificacién, disefio, construccién y el funcionamiento de las vias, teniendo en cuenta la seguridad
vial. Asimismo, que, en materia de prevencién de accidentes de transito, los distintos érdenes de gobierno, en el marco de sus
atribuciones, deberan establecer politicas, planes y programas que, reconociendo la posibilidad del error humano, se encaminen
a evitar muertes, lesiones y discapacidades, a través del mejoramiento de la infraestructura vial.

También se establece que el Gobierno Federal, emitira las disposiciones administrativas necesarias sobre disefio vial seguro y
dispositivos de control del trénsito, con el objeto de establecer estandares nacionales que puedan retomar las Entidades Fede-
rativas e incorporarlas en sus politicas de seguridad vial. Se establece que en el disefio de infraestructura vial segura deberan
la Federacioén, las Entidades Federativas, los municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México considerar
criterios como: Planeacién bajo el enfoque de calles completas, accesibilidad universal, intersecciones seguras, pacificaciéon del
trénsito y bajas velocidades.

Se estipula que los tres 6rdenes de gobierno tienen que llevar a cabo auditorias de seguridad vial, en las etapas de planeacién,
proyecto, construccién y operacién de las vias publicas, conforme a las disposiciones administrativas que al efecto se admitan,
con el fin de determinar segmentos de la via piblica que presenten riesgos para la seguridad. Se establece que todos los proyec-
tos de infraestructura vial y la que esté en operacién, deberan observar las mejores practicas y emplear los mejores materiales
de acuerdo con la més actualizada evidencia cientifica; asi como incorporar en lo posible, los avances e innovaciones tecnolégi-
cas existentes y futuras en materia de seguridad vial.

Denominado “Uso de vehiculos méas seguros” se busca alentar el despliegue de mejores tecnologias de seguridad en los vehicu-
los, combinando la armonizacién de las normas internacionales pertinentes y los sistemas de informacién a los consumidores.
En este titulo se establece, que los vehiculos que se comercialicen por primera vez dentro del territorio de los Estados Unidos
Mexicanos ya sean fabricados en el pais o importados, deben cumplir con las regulaciones de seguridad que para tal efecto sean
emitidas por la autoridad competente.

Se sefala, que las personas fisicas o morales, fabricantes o importadores que comercialicen vehiculos nuevos, deberan consultar
y cumplir las normas nacionales, normas o regulaciones internacionales vigentes o las que las sustituyan o actualicen, conforme
a los dispositivos y pruebas de seguridad que establezca la autoridad competente; asi como incorporar en dichos vehiculos, los
dispositivos de seguridad de conformidad con lo establecido en las normas oficiales mexicanas aplicables y las especificaciones,
que seréan establecidos por la autoridad correspondiente, y realizar a través de evaluaciones de desempefio, las pruebas necesa-
rias para demostrar el cumplimiento de las especificaciones aplicables.

“Usuarios de la Via” lo que se busca es elaborar las disposiciones administrativas necesarias para lograr la homologacién de las
normas que rigen el comportamiento de los usuarios de las vias publicas, con la finalidad de aumentar las tasas de utilizacién del
cinturén de seguridad y del casco en motociclistas; reducir la conducciéon bajo los efectos del alcohol; establecer limites de velo-
cidad y otros factores de riesgo. En este Titulo se establece que las autoridades de los tres érdenes de gobierno se coordinaran
entre si a efecto de que todo conductor sea titular de un nUmero Gnico de licencia a nivel nacional, empleando para ello las me-
jores practicas y tecnologias para la administracién de la informacién y comunicacién, que permitan conocer el historial de los
usuarios en todo momento y lugar. Para obtener la licencia de conducir se deberéa aprobar el examen de valoracién psicofisica
integral y del examen teérico y practico de conocimientos y habilidades necesarias.

Se establece que La Federacién, las Entidades Federativas, los municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de Mé-
xico; atenderan los lineamientos emitidos por la Secretaria de Seguridad y Proteccién Ciudadana que permitan la uniformidad
en relacién a los tipos de licencias y los requisitos emitidos por la autoridad competente para la obtencién o renovacién de las
mismas; se apegaran a los lineamentos para la formacién y evaluaciéon, protocolos de pruebas teérico practicas, reglamentacién
para la certificacién de escuelas de manejo, asi como de sus instructores y evaluadores; y atenderan los lineamientos que emita
la Secretaria de Salud para la autorizacién y acreditacién del personal médico, paramédico e institucién que practique los exa-
menes mencionados en parrafo precedente.

Se establece que las autoridades en el &mbito de su competencia llevaran a cabo los operativos de alcoholimetria, aplicando los
limites de alcohol en sangre y aire espirado, establecidos en los lineamientos que emita la Secretaria de Salud. Se establece que
todo vehiculo motorizado que circule en el territorio nacional debera estar cubierto por un seguro de responsabilidad civil por
danos a terceros para responder del pago de la indemnizacién por los dafos ocasionados en cualquier accidente de transito en
donde resulte involucrado un tercero, y cuya contratacion; sera responsabilidad del propietario del vehiculo.

Se establece también que las Entidades Federativas deberan incluir en sus reglamentos de transito disposiciones generales
minimas, las cuales son: Que los conductores deben contar con licencia vigente, o, en su caso permiso; la preferencia del paso de
peatones en el cruce de vias publicas; velocidades maximas; utilizacién del cinturén de seguridad de forma obligatoria para todos
los pasajeros de vehiculos motorizados; el uso de tecnologias como medio auxiliar para la captacién de infracciones; cualquier
persona menor de doce afos o que por su constitucién fisica lo requiera, debera viajar en los asientos traseros con un sistema
de retencién infantil o en un asiento de seguridad que cumpla con los requisitos establecidos en la Norma Oficial Mexicana
aplicable y expedida por la autoridad competente; todos los vehiculos motorizados deberan contar con estandares de seguridad
vial internacionales; el casco debe ser obligatorio para conductor y pasajeros de motocicletas, la prohibicién de distractores al
conducir; y la prohibicién de conducir vehiculos por la via pablica con los niveles de alcohol en la sangre que determine la auto-
ridad competente.
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“Atencion Médica Prehospitalaria” se busca aumentar la capacidad de respuesta a las emergencias ocasionadas por los acci-
dentes de transito y mejorar la capacidad de los sistemas de salud y de otra indole para brindar a las victimas tratamiento de
emergencia apropiado. Las lesiones provocadas por los accidentes de transito deben tener una adecuada atencién desde el
primer momento, la cual es conocida como atencién prehospitalaria. La falta de instrumentos y organizacién provocan limita-
ciones para desarrollar dicho cuidado, lo cual provoca una deficiente coordinacién de la prestacién del servicio de ambulancias,
falta de vinculacién entre unidades méviles de atencién pre hospitalaria y unidades de atencién médica, falta de un programa
de regulacién para la acreditacién, certificacién y profesionalizacién del personal de ambulancias, carencia de una preparacién
adecuada de todo el personal de asistencia e improvisacién y habilitacién de recursos humanos y materiales.

En este Titulo se establece que es responsabilidad de las autoridades competentes de los tres 6rdenes de gobierno, implementar
un sistema de atencién médica prehospitalaria, el equipamiento y protocolos de accién, asi como el perfil del personal que opere
y responda ante una emergencia, de acuerdo con la norma oficial mexicana aplicable; asi como también coordinarse a efecto
de homologar las sanciones aplicables al personal responsable de atencién medica prehospitalaria, que de manera injustificada
tarde mas del tiempo establecido en los protocolos aplicables para arribar al sitio del siniestro después de haber recibido el aviso
del centro que administre el nUmero telefénico tnico de emergencias.

Denominado “Infracciones y Sanciones” se establece que la vigilancia en el cumplimiento de las disposiciones prevista en la
Ley, recae en las dependencias y entidades de la administracién publica encargadas de la seguridad vial de los tres érdenes de
gobierno en el &mbito de su respectiva competencia, y que son responsables, a través de las unidades administrativas o areas
con facultad para realizar las funciones de inspeccién, verificacién y control de transito y vialidad, de imponer las sanciones
administrativas conforme a la normatividad federal o local vigente, segin corresponda.

26 El 30 de abril de 2019, la senadora Patricia Mercado, presidenta de la Comisién de Zonas Me-
tropolitanas y Movilidad y el senador Marti Batres, presidente del Senado de la Reptblica en
ese momento, presentaron la Iniciativa con proyecto de decreto que expide la Ley General de
Seguridad Vials. En la seccién IIL Trabajo hacia una Ley General de Seguridad vial, se indica que
se tomd como base la iniciativa presentada por las organizaciones de la sociedad civil, y que
se trata de una propuesta de cardcter ciudadano ya que ademds se sumaron las inquietudes de
autoridades y las personas en los Foros Regionales. Dicha iniciativa se turnd a las Comisiones de
Zonas Metropolitanas y Movilidad, Desarrollo Urbano, Ordenamiento Territorial y Vivienda y

Estudios Legislativos, Segunda, su estatus es pendiente de dictamen.

5 Iniciativa con proyecto de decreto que expide la Ley General de Seguridad Vial http://sil.gobernacion.gob.mx/Archivos/Documentos/2019/04/asun
_3872581_20190430_1556632324 pdf
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27  La movilidad es un término relativamente nuevo como bien juridico a tutelar en el pafs. Hasta
antes de 2013, cuando aparece la primera Ley de Movilidad en Jalisco, no habia anteceden-
tes normativos relacionados con el concepto. Su referencia regulatoria tenfa tres elementos: el
transporte cuando se referfa a servicios de transporte, la vialidad cuando se referfa a las calles y
demds infraestructura relacionada, y el trdnsito cuando se referia a la circulacién de vehiculos y
peatones en la via piblica. Configuraban un entramado normativo pero no estaban relacionados
necesariamente con un derecho constitucional, en todo caso tenfan vinculacién con varios de
ellos, ademds de que en la mayoria de los casos tenfan fundamentos normativos diferentes que

derivaban en leyes y reglamentos inconexos entre si.

DERECHOS CONSTITUCIONALES

28 En un proceso que comenzd en 2019° y finalizé en diciembre de 2020, se incluyé el derecho a la
movilidad en el articulo 4° Constitucional: “Toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones
de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusién e igualdad”. Previamente, la
tnica referencia regulatoria de la movilidad a nivel constitucional era el articulo 27, que si bien

establece las bases para la gestidn territorial y urbana, no lo vincula con un derecho.

6 Dictamen aprobado: https://infosen.senado.gob.mx/sgsp/gaceta/64/2/2019-12-05-1/assets/documentos/Dict_Puntos_Movilidad_y_SegVial pdf
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Tabla 13 Implicaciones de la movilidad en los derechos garantizados por la Constitucién

Bien juridico tutelado

Garantia constitucional

Implicaciones de movilidad

Derecho a la movilidad”:
1. Calidad de vida en el
ejercicio de la movilidad
2. Acceso a empleo y
servicios

3. Integridad fisica

4. Salud fisica

5. Medio ambiente

6. Personalidad

7. Salud psiquica

Fuente: propia

No estéa prevista en la Constitucién. Sin embargo, el
articulo 27 Constitucional establece que “se dicta-
ran las medidas necesarias para ordenar los asenta-
mientos humanos” un derecho derivado de un impe-
rativo abstracto que genera obligaciones al Estado®
respecto a la gestiéon de las ciudades y en genera
cualquier asentamiento humano. Asimismo, se pue-
de interpretar que deriva del derecho a la dignidad
humana’.

El derecho a la proteccién de la vida y a la salva-
guarda de la integridad fisica no est4 explicitamente
reconocido en la Constitucién, sin embargo silo esta
implicitamente'. El derecho a la vida y la integridad
fisica se deriva del derecho a la dignidad humana".
Los cédigos penales y civiles establecen que no solo
constituye un delito, sino que da lugar a una respon-
sabilidad.

La proteccién a la salud esta prevista en el art. 4°
Constitucional: “Toda persona tiene derecho a la
proteccién de la salud.” El mismo articulo establece
que “Toda persona tiene derecho a la cultura fisica y
a la practica del deporte”.

Art. 4° Constitucional: “Toda persona tiene derecho a
un medio ambiente sano para su desarrollo y bienes-
tar. El Estado garantizaré el respeto a este derecho.”

El derecho al libre desarrollo de la personalidad, de-
finido como el derecho de todo individuo a elegir en
forma libre y auténoma su proyecto de vida, se con-
ceptualiza a partir del derecho a la dignidad huma-
na®. La pérdida de tiempo en la movilidad y los rom-
pimientos familiares por accidentes de transito son
afectaciones al libre desarrollo de la personalidad de
las personas y sus familiares, en especial los nifios.

Se deriva del derecho a la dignidad humana y al de-
recho a la salud.

¢ Calidad, accesibilidad, cobertura, asequibilidad
de los sistemas de movilidad.

¢ Muertes y lesiones derivados de accidentes de
transito.

* Muertes y enfermedades cardiovasculares,
diabetes derivados de falta de actividad fisica
y estrés.

¢ Muertes y enfermedades bronco-respiratorias
derivados de mala calidad del aire.

¢ Cambio climéatico derivado de la emisién de ga-
ses y compuestos de efecto invernadero.

* Reduccién a la calidad de vida y el potencial de
las personas, y afecta el derecho a elegir en for-
ma libre y auténoma su proyecto de vida, deri-
vados de tiempo y recursos perdidos durante la
movilidad cotidiana.

* Afectaciones psiquicas y fisicas derivados del
estrés causado por las emisiones de ruido.

7 El derecho a la movilidad se empieza a conceptualizar con el informe especial de la CDHDF (2012) https://piensadh.cdhdf.orgmx/images/

publicaciones/Informe_especial/2013_Informe_esp_Movilidad.pdf, suinclusion en la Ley de Movilidad de la Ciudad de México (2014) y en la Constitucion

de la Ciudad de México (2017).

8 Ver http://www fernandoescalante.net/el-lenguaje-del-articulo-27-constitucional/

9 Ver incisos 3y 6 de esta misma tabla.
10 Ver Tesis de Jurisprudencia 13/2002 http://sjf.scjn.gob.mx/sjfsist/Documentos/Tesis/1012/1012232 pdf
11 Tesis LXV/2009 http://sjf.scjn.gob.mx/sjfsist/Documentos/Tesis/165/165813.pdf

12 Ver Tesis LXVI1/2009 https://sjf.scjn.gob.mx/sjfsist/Documentos/Tesis/165/165822 pdf
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LEYES GENERALES Y FEDERALES RELATIVAS A MOVILIDAD

29 En esta seccidn se analizardn las leyes generales y federales relacionadas con al menos algin

elemento de la movilidad. En la tabla siguiente se enlistan estas disposiciones juridicas:

Tabla 14 Leyes generales y federales relacionadas con movilidad

Sigla

LDATOS
LGAHOTDU
LGCC
LGCFD

LGS
LGEEPA
LGIPD
LIEPS
LVGC
LCPAF

LVGC

LCPAF

Ley

Ley Federal de Proteccién de Datos Personales en Posesién de los Particulares

Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano

Ley General de Cambio Climatico

Ley General de Cultura Fisica y Deporte

Ley General de Salud

Ley General del Equilibrio Ecolégico y Proteccién al Ambiente

Ley General para la Inclusién de las Personas con Discapacidad

Ley del Impuesto Especial sobre Produccién y Servicios

Ley de Vias Generales de Comunicacion

Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal

Ley de Vias Generales de Comunicacién

Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal

30 La reforma constitucional de 2020, en cuyo proceso de dictaminacién se consideraron las inicia-

3

tivas de las y los senadores Guadalupe Saldafia, Primo Dothé, X4chitl Gélvez y Patricia Mercado,
y que fue turnada al Ejecutivo el 3 de diciembre de 2020, tras haber sido aprobada en més de 17
Congresos Estatales; incluy6 en el articulo 73, la facultad del Congreso para legislar en materia de
movilidad y seguridad vial, estableciendo asimismo en el Segundo Transitorio, que el Congreso
deberd expedir en 180 dias una Ley General en materia de movilidad y seguridad vial. Previo a esta
reforma, las materias relacionadas con movilidad estdn reguladas por diferentes leyes generales y

federales que a continuacién se describen.

La nueva Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Ur-
bano (LGAHOTDU) de 2016 define la movilidad como la “capacidad, facilidad y eficiencia de trdn-
sito o desplazamiento de las personas y bienes en el territorio, priorizando la accesibilidad universal, as{ como
la sustentabilidad de la misma” (art. 3 fr. XXV). Esto es importante porque ni en la Constitucién
ni en la anterior LGAH se contemplaba la movilidad como un elemento en la gestién de los
asentamientos humanos. Es relevante también sefalar que las disposiciones relacionadas con
movilidad en la LGAHOTDU se derivan del articulo 27 Constitucional, especificamente de la

frase contenida en el tercer parrafo:

“Sedictardn las medidas necesarias para ordenar los asentamientos humanos y establecer adecuadas pro-
visiones, usos, reservas y destinos de tierras, aguas y bosques, a efecto de ejecutar obras piblicas y de pla-

near y regular la fundacion, conservacion, mejoramiento y crecimiento de los centros de poblacion.”
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32 En ese sentido, se reconoce el objetivo dltimo de la movilidad “de acceder a los bienes, servicios y
oportunidades que ofrecen sus Centros de Poblacién” (Art. 70), es decir, no la movilidad en s{ misma,
sino el acceso fisico que brinda. Asimismo, el art. 73 de la misma ley obliga a todos los niveles de
gobierno a promover la adopcién de nuevos hdbitos de movilidad encaminados al “reconocimien-
to y respeto a la siguiente jerarquia: personas con movilidad limitada y peatones, usuarios de transporte no
motorizado, usuarios del servicio de trasporte ptiblico de pasajeros, prestadores del servicio de trasporte publi-
co de pasajeros, prestadores del servicio de transporte de carga y usuarios de transporte particular”. Ademds,
se incluye por primera ocasién un titulo acerca de la movilidad, es decir se considera a la movi-
lidad como elemento fundamental de la planeacién urbana del pais. El titulo se compone de un

capitulo tnico que corresponde a los articulos 70, 71, 72 y 73.

Tabla 15 Implicaciones de la legislacién nacional en el derecho a la movilidad

A1l
Disponibilidad

A2. Calidad

A3. Accesibilidad

m

* LGAHOTDU art. 71fr V. Las politicas y programas de Movilidad deberéan (..) incrementar la oferta de opciones de
servicios y modos de transporte integrados, a los diferentes grupos de usuarios, que proporcionen disponibilidad,
velocidad, densidad y accesibilidad universal, que permitan reducir la dependencia del uso del automévil particu-
lar, aquellas innovaciones tecnolégicas que permitan el uso compartido del automévil, el uso de la motocicleta y
desarrollar nuevas alternativas al transporte publico;

* LGAHOTDU art. 71fr IX. Las politicas y programas de Movilidad deberén (..) aumentar el nimero de opciones de
servicios y modos de transporte, por medio del fomento de mecanismos para el financiamiento de la operacién
del trasporte publico;

* LGAHOTDU art. 74. (...) Los planes o programas municipales de Desarrollo Urbano, de conurbaciones y de zonas
metropolitanas (..) privilegiaran la dotacién y preservacién del espacio para el transito de los peatones y para las
bicicletas, y criterios de conectividad entre vialidades que propicien la Movilidad;

LGAHOTDU art. 71 fr IV. Las politicas y programas de Movilidad deberan (..) promover la innovacién tecnolbgica
de punta, para almacenar, procesar y distribuir informacién que permita contar con nuevos sistemas, aplicaciones
y servicios que contribuyan a una gestion eficiente, asi como a la reduccién de las externalidades negativas en la
materia;

LGAHOTDU art. 75 fr VIII. (..) Se promovera la adecuacién de los reglamentos municipales que garanticen co-
modidad y seguridad en el Espacio Publico, sobre todo para los peatones, con una equidad entre los espacios
edificables y los no edificables;

LGAHOTDU art. 75 fr X. (...) Se estableceran los lineamientos para que el disefio y traza de vialidades en los Cen-
tros de Poblacién asegure su continuidad, procurando una cantidad minima de intersecciones, que fomente la
Movilidad, de acuerdo a las caracteristicas topogréaficas y culturales de cada regién;

LGAHOTDU art. 75 fr XI. (...) Se debera asegurar (..) la calidad formal e imagen urbana (...);

¢ LGAHOTDU art. 71 fr |. Las politicas y programas de Movilidad deberan procurar la accesibilidad universal de las

personas, garantizando la maxima interconexién entre vialidades, medios de transporte, rutas y destinos, priori-
zando la movilidad peatonal y no motorizada.

¢ LGAHOTDU art. 75 fr lll. (...) Se debera asegurar la accesibilidad universal y libre circulacién de todas las personas,

promoviendo espacios publicos que sirvan como transicién y conexién entre barrios y fomenten la pluralidad y la
cohesién social;

¢ LGIPD Art.16. Las personas con discapacidad tienen derecho a la accesibilidad universal (..), por lo que se deberan

emitir normas, lineamientos y reglamentos que garanticen la accesibilidad obligatoria en instalaciones publicas o
privadas, que les permita el libre desplazamiento en condiciones dignas y seguras.

¢ LGIPD Art. 19. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes promovera el derecho de las personas con disca-

pacidad, sin discriminacién de ningln tipo, al acceso al transporte, los sistemas y las tecnologias de la informacién y
las comunicaciones, particularmente aquellas que contribuyan a su independencia y desarrollo integral. Para estos
efectos, realizara las siguientes acciones:

* Establecer mecanismos de coordinacién con autoridades competentes y empresas privadas, a fin de elaborar nor-

mas y programas que garanticen a las personas con discapacidad, la accesibilidad, seguridad, comodidad, calidad y
funcionalidad en los medios de transporte publico aéreo, terrestre y maritimo;

¢ Promover que en la concesién del servicio de transporte publico aéreo, terrestre o maritimo, las unidades e insta-

laciones garanticen a las personas con discapacidad la accesibilidad para el desplazamiento y los servicios, inclu-
yendo especificaciones técnicas y antropométricas, apoyos técnicos o humanos y personal capacitado;
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Ad4. Asequibilidad

Ab5. Cercania

A6. Seguridad

A7 Logistica de
carga

Fuente: propia

LGIPD Art.19 fr. V. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (...) realizara las siguientes acciones:(...) Promo-
ver convenios con los concesionarios del transporte publico a fin de que las personas con discapacidad gocen de
descuentos en las tarifas de los servicios de transporte publico.

LGAHOTDU art. 71 fr lll. Las politicas y programas de Movilidad deberéan promover los usos del suelo mixtos, la
distribucién jerarquica de equipamientos, favorecer una mayor flexibilidad en las alturas y densidades de las edifi-
caciones y evitar la imposicién de cajones de estacionamiento;

LGAHOTDU art. 71 fr VI. Las politicas y programas de Movilidad deberan (..) implementar politicas y acciones de
movilidad residencial que faciliten la venta, renta, o intercambio de inmuebles, para una mejor interrelacién entre
el lugar de vivienda, el empleo y demas satisfactores urbanos, tendientes a disminuir la distancia y frecuencia de
los traslados y hacerlos mas eficientes;

LGAHOTDU art. 75 fr IX (...) Se deberéan definir los instrumentos, piblicos o privados, que promuevan la creacién
de espacios publicos de dimensiones adecuadas para integrar barrios, de tal manera que su ubicacién y beneficios
sean accesibles a distancias peatonales para sus habitantes;

LGAHOTDU art. 71 fr VIII. Las politicas y programas de Movilidad deberan (..) promover el acceso de mujeres y
nifas a espacios publicos y transporte de calidad, seguro y eficiente, incluyendo acciones para eliminar la violencia
basada en género y el acoso sexual;

LGAHOTDU art. 71 fr Xl. Las politicas y programas de Movilidad deberan (..) promover politicas que integren al
transporte de carga (...);

33 En conclusién, la legislacién permite el inicio de un enfoque sélido de movilidad en politica
publica y ademds existe en SEDATU un claro responsable a nivel federal, pero el marco legal
e institucional todavia no estd suficientemente aterrizado a fin de vincularlo con instrumentos

especificos tanto regulatorios, de control, de planeacién y financieros.

34 Un segundo enfoque a la regulacién de la movilidad tiene que ver con sus efectos negativos socia-
les y ambientales, es decir que vulneran derechos de terceros individualmente o a toda la sociedad.
Estos costos representan los que se externalizan por parte de los usuarios. Regular el control de
estas externalidades es de interés publico, y requieren normas eficientes para reducir y compensar
estos impactos. Los efectos negativos socializados son sujetos a regulaciones diferentes, tal como

se sefiala en la siguiente tabla.
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Tabla 16 Implicaciones de la legislacién nacional en los deméas derechos

Regulacion

LGCC. Art. 33 fr. Il. Los objetivos de las politicas publicas para la mitigacion son: (...) reducir las emisiones nacionales, a
través de politicas y programas, que fomenten la transicién a una economia sustentable, competitiva y de bajas emi-
siones en carbono (...);

LGCC. Art. 33 fr. Xll. Los objetivos de las politicas publicas para la mitigacién son: (..) promover el incremento del

transporte publico, masivo y con altos estandares de eficiencia, privilegiando la sustitucién de combustibles fésiles y el

desarrollo de sistemas de transporte sustentable urbano y suburbano, piblico y privado;

LGCC. Art. 34 fr. Il.. Para reducir las emisiones, las dependencias y entidades de la administracién publica federal, las

Entidades Federativas y los Municipios, en el &mbito de su competencia, promoveran el disefio y la elaboracién de po-

liticas y acciones de mitigacién asociadas a los sectores correspondientes, considerando las disposiciones siguientes:

(...) Reduccién de emisiones en el Sector Transporte:

a) Promover la inversién en la construccién de ciclovias o infraestructura de transporte no motorizado, asi como la
implementacién de reglamentos de transito que promuevan el uso de la bicicleta.

b) Disefar e implementar sistemas de transporte publico integrales, y programas de movilidad sustentable en las

B1. zonas urbanas o conurbadas para disminuir los tiempos de traslado, el uso de automéviles particulares, los costos

Cambio de transporte, el consumo energético, la incidencia de enfermedades respiratorias y aumentar la competitividad

climatico de la economfa regional.

c) Elaborar e instrumentar planes y programas de desarrollo urbano que comprendan criterios de eficiencia energé-
tica y mitigacién de emisiones directas e indirectas, generadas por los desplazamientos y servicios requeridos por
la poblacién, evitando la dispersién de los asentamientos humanos y procurando aprovechar los espacios urbanos
vacantes en las ciudades.

d) Crear mecanismos que permitan mitigar emisiones directas e indirectas relacionadas con la prestaciéon de ser-
vicios publicos, planeacién de viviendas, construccién y operacién de edificios publicos y privados, comercios e
industrias.

e) Establecer programas que promuevan el trabajo de oficina en casa, cuidando aspectos de confidencialidad, a fin de
reducir desplazamientos y servicios de los trabajadores.

f) Coordinar, promover y ejecutar programas de permuta o renta de vivienda para acercar a la poblacién a sus fuen-
tes de empleo y recintos educativos.

g) Desarrollar instrumentos econémicos para que las empresas otorguen el servicio de transporte colectivo a sus
trabajadores hacia los centros de trabajo, a fin de reducir el uso del automévil.

LGEEPA art. 110. Para la proteccién a la atmésfera se consideraran los siguientes criterios:
La calidad del aire debe ser satisfactoria en todos los asentamientos humanos y las regiones del pais; y
Las emisiones de contaminantes de la atmésfera, sean de fuentes artificiales o naturales, fijas o moéviles, deben
ser reducidas y controladas, para asegurar una calidad del aire satisfactoria para el bienestar de la poblacién y el
B2. equilibrio ecolbgico.
Calidad del LGEEPA art. 112. En materia de prevencién y control de la contaminacién atmosférica, los gobiernos de los Estados, del
Distrito Federal y de los Municipios, de conformidad con la distribucién de atribuciones establecida en los articulos 7o.,
80.y 90. de esta Ley, asi como con la legislacién local en la materia:
V. Estableceran y operaran sistemas de verificacién de emisiones de automotores en circulacién;
VII. Estableceran requisitos y procedimientos para regular las emisiones del transporte puiblico, excepto el federal, y las
medidas de transito, y en su caso, la suspensién de circulacién, en casos graves de contaminacion;
VIII. Tomaréan las medidas preventivas necesarias para evitar contingencias ambientales por contaminacién atmosférica;

aire
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B3.
Seguridad vial

B4.
Congestién

B5.
Actividad
fisica

B7.
Subsidios

B8.

Uso del
espacio
publico

B9.
Privacidad

Fuente: propia

LGAHOTDU art. 71 fr VII. Las politicas y programas de Movilidad deberan (..) establecer politicas, planes y programas
para la prevencién de accidentes y el Mejoramiento de la infraestructura vial y de Movilidad;
LGAHOTDU art. 71 fr X. Las politicas y programas de Movilidad deberan (..) establecer politicas, planes y programas
para la prevencién de accidentes automovilisticos, que desincentiven el uso de los teléfonos celulares al conducir, o
manejar bajo el influjo del alcohol o cualquier droga, psicotrépico o estupefaciente;
LGS art. 162. Para los efectos de esta Ley, se entiende por accidente el hecho subito que ocasione dafos a la salud, y
que se produzcan por la concurrencia de condiciones potencialmente prevenibles.
LGS art. 163. La accién en materia de prevencién y control de accidentes comprende:

. El conocimiento de las causas mas usuales que generan accidentes;

1. La adopcién de medidas para prevenir accidentes;

11. El desarrollo de investigacién para la prevencién de los mismos;

IV. El fomento, dentro de los programas de educacién para la salud, de la orientacién a la poblacién para la
prevencion de accidentes;

V. La atencién de los padecimientos que se produzcan como consecuencia de ellos, y

VI. La promocién de la participacién de la comunidad en la prevencién de accidentes.

LGIPD Art. 19 fr. lll. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (..) realizara las siguientes acciones: (..) Promover
en el &mbito de su competencia programas y campanas de educacién vial, cortesia urbana y respeto hacia las personas
con discapacidad en su transito por la via y lugares publicos, asi como para evitar cualquier tipo de discriminacién en
el uso del transporte publico aéreo, terrestre o maritimo;

LGAHOTDU art. 71 fr XI. Las politicas y programas de Movilidad deberan (..) promover politicas que fomenten la mo-
vilidad institucional, entendida esta Gltima, como aquella realizada por el sector publico y privado o instituciones aca-
démicas orientadas a racionalizar el uso del automévil entre quienes acuden a sus instalaciones, incluyendo sistemas de
auto compartido, transporte publico privado, fomento al uso de la bicicleta, redistribucién de acuerdo a su residencia
y todo tipo de innovacién en el sector privado encaminada a dichos fines.

LGCFD art. 3 fr lll. El derecho a la cultura fisica y al deporte constituye un estimulo para el desarrollo afectivo, fisico,
intelectual y social de todos, ademas de ser un factor de equilibrio y autorrealizacién;

LGCFD art. 7. La Federacién, las entidades federativas, los Municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad
de México, en el &mbito de sus respectivas competencias, promoveran el adecuado ejercicio del derecho de todos los
mexicanos y las mexicanas a la cultura fisica y a la practica del deporte.

LGEEPA art.155. Quedan prohibidas las emisiones de ruido, vibraciones, energia térmica y luminica y la generacién de
contaminacién visual, en cuanto rebasen los limites maximos establecidos en las normas oficiales mexicanas que para
ese efecto expida la Secretaria, considerando los valores de concentracién maxima permisibles para el ser humano
de contaminantes en el ambiente que determine la Secretaria de Salud. Las autoridades federales o locales, segn su
esfera de competencia, adoptaréan las medidas para impedir que se transgredan dichos limites y en su caso, aplicaran
las sanciones correspondientes.

LGAHOTDU art. 71 fr lll. Las politicas y programas de Movilidad deberan (..) evitar la imposicién de cajones de esta-
cionamiento;

LGAHOTDU art. 71 fr Il. Las politicas y programas de Movilidad deberan fomentar la distribucién equitativa del Espa-
cio Publico de vialidades que permita la m&xima armonia entre los diferentes tipos de usuarios.

LDATOS art. 6. Los responsables en el tratamiento de datos personales, deberan observar los principios de licitud,
consentimiento, informacién, calidad, finalidad, lealtad, proporcionalidad y responsabilidad, previstos en la Ley
LDATOS art. 7. Los datos personales deberan recabarse y tratarse de manera licita conforme a las disposiciones es-
tablecidas por esta Ley y demas normatividad aplicable. La obtencién de datos personales no debe hacerse a través
de medios enganosos o fraudulentos. En todo tratamiento de datos personales, se presume que existe la expectativa
razonable de privacidad, entendida como la confianza que deposita cualquier persona en otra, respecto de que los
datos personales proporcionados entre ellos seran tratados conforme a lo que acordaron las partes en los términos
establecidos por esta Ley.

LDATOS art. 8. Todo tratamiento de datos personales estara sujeto al consentimiento de su titular, salvo las excep-
ciones previstas por la presente Ley.

LDATOS art. 12. El tratamiento de datos personales deberé limitarse al cumplimiento de las finalidades previstas en
el aviso de privacidad. Si el responsable pretende tratar los datos para un fin distinto que no resulte compatible o
analogo a los fines establecidos en aviso de privacidad, se requerira obtener nuevamente el consentimiento del titular.
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35 Un tercer elemento tiene que ver con los instrumentos para garantizar el cumplimiento efectivo
de los derechos. Unicamente dos leyes (LGAHOTDU y LGCC) incluyen instrumentos, y los
mis relevantes estdn relacionados con planeacién. La referencia en el Tercer Transitorio de la
LGCC con subsidios es la mas precisa referencia que se tiene a un instrumento de politica ptd-

blica que no sea de planeacién.

Tabla 17 Instrumentos de garantia en la legislacién nacional en

Fuente: propia

m RegUIaCién

LGAHOTDU art. 72. La Federacioén, las entidades federativas, los municipios y las Demarcaciones Territoriales, en el
ambito de sus competencias, estableceran los instrumentos y mecanismos para garantizar el transito a la Movilidad,
mediante:

l. El diagnéstico, informacién, seguimiento y evaluacién de las politicas y programas de Movilidad, incorpo-
rando entre otras, la perspectiva de género;

1. La gestién de instrumentos en la materia, tales como: cargos por congestién o restricciones de circulacién
en zonas determinadas; infraestructura peatonal, ciclista o de pacificacién de transito; sistemas integrados
de transporte; zonas de bajas o nulas emisiones; cargos y prohibiciones por estacionamientos en via pa-
blica; estimulos a vehiculos motorizados con baja o nula contaminacién; restricciones de circulacién para
vehiculos de carga y autos; tasas diferenciadas del impuesto de la tenencia que consideren la dimensién o
caracteristicas de los vehiculos motorizados, entre otros, y

1l La priorizacién, congruencia y eficacia en las inversiones publicas, considerando el nivel de vulnerabilidad
de usuarios, las externalidades que genera cada modo de transporte y su contribucién a la productividad
de la colectividad.

LGCC art. 64 fr. VI. La Estrategia Nacional (de Cambio Climéatico) deberé reflejar los objetivos y ambicién de las
politicas de mitigacién y adaptacién al cambio climético establecidas en la presente Ley y contendra entre otros ele-
mentos, los siguientes: (..) Oportunidades para la mitigacién de emisiones en (...) transporte (...);

LGCC art. 67. El Programa (Especial de Cambio Climatico) deberéa contener, entre otros, los elementos siguientes: (...)
II. Las metas sexenales de mitigacién, dando prioridad a las relacionadas con (...) transporte (...); lll. Las metas sexenales
de adaptacién relacionadas con (...) infraestructura de transporte y comunicaciones (...); (..) VI. Oportunidades para la
mitigacién de emisiones en (..) transporte (...);

LGCC art. 82 fr lll. Los recursos del Fondo (para el Cambio Climatico) se destinaran a: (...) Desarrollo y ejecucién de
acciones de mitigacién de emisiones conforme a las prioridades de la Estrategia Nacional, el Programa y los progra-
mas de las Entidades Federativas en materia de cambio climético; particularmente en proyectos relacionados con (..)
desarrollo de sistemas de transporte sustentable;

LGCC Articulo Tercero Transitorio. Las dependencias y entidades de la administracién publica federal centralizada y
paraestatal, las Entidades Federativas y los Municipios deberan de implementar las acciones necesarias en Mitigaciéon
y Adaptacién, de acuerdo a sus atribuciones y competencias para alcanzar las siguientes metas aspiracionales y plazos
indicativos: (..) Il. Mitigacién: (...) c) Para el afio 2020, acorde con la meta-pais en materia de reducciéon de emisiones,
la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico en coordinacién con la Secretaria de Economia (..) y la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, deberan haber generado en forma gradual un sistema de subsidios que promueva las
mayores ventajas del uso de combustibles no fésiles, la eficiencia energética y el transporte publico sustentable con
relacién al uso de los combustibles fésiles;
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LEYES Y REGLAMENTOS FEDERALES )
SOBRE VIAS GENERALES DE COMUNICACION

36 La regulacién federal relativa a vias generales de comunicacién se regula a través de la Ley de
Vias Generales de Comunicacién (LVGC) y la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Fe-
deral (LCPAF), el Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares (RAFSA) y el
Reglamento de Trdnsito en Carreteras y Puentes de Jurisdiccién Federal (RTF). Los cuatro ins-
trumentos normativos configuran el marco regulatorio de las calles bajo jurisdiccién federal, y

por lo tanto el dmbito de interés para las regulaciones locales.

Tabla 18 Implicaciones regulatorias de las leyes y reglamentos relativos a las vias generales de comunicacién

o LCPAF art lo. La presente Ley tiene por objeto regular la construccién, operacion, explotacién, conservaciéon y mante-
nimiento de los caminos y puentes a que se refieren las fracciones | y V del Articulo siguiente, los cuales constituyen vias
generales de comunicacién; asi como los servicios de autotransporte federal que en ellos operan, sus servicios auxiliares
y el transito en dichas vias.

¢ LCPAF art 20.- Para los efectos de esta Ley, se entenderé por:
|. Caminos o carreteras:

a) Los que entronquen con algiin camino de pais extranjero.

b) Los que comuniquen a dos o més estados de la Federacién;y

c) Los que en su totalidad o en sumayor parte sean construidos por la Federacién; con fondos federales o mediante con-
cesion federal por particulares, estados o municipios.

V. Puentes:

d) Nacionales: Los construidos por la Federacién; con fondos federales o mediante concesién o permiso federales por
particulares, estados o municipios en los caminos federales, o vias generales de comunicacién; o para salvar obstaculos
topogréficos sin conectar con caminos de un pais vecino.

icacion

Ambito de apl

~

¢ LVGC art. 3o0.- Las vias generales de comunicacién y los modos de transporte que operan en ellas quedan sujetos exclusi-
vamente a los Poderes Federales. El Ejecutivo ejercitara sus facultades por conducto de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes en los siguientes casos y sin perjuicio de las facultades expresas que otros ordenamientos legales concedan
a otras Dependencias del Ejecutivo Federal:
I. Construccién, mejoramiento, conservacion y explotacién de vias generales de comunicacién;
1. Vigilancia, verificacién e inspeccién de sus aspectos técnicos y normativos;
11. Otorgamiento, o, interpretacién y cumplimiento de concesiones; (...
IV. VI. Otorgamiento y revocacién de permisos;
¢ LVGC art 8o.- Para construir, establecer y explotar vias generales de comunicacién, o cualquiera clase de servicios co-
nexos a éstas, serd necesario el tener concesiéon o permiso del Ejecutivo Federal, por conducto de la Secretaria de Comu-
nicaciones y Transportes y con sujecién a los preceptos de esta Ley y sus Reglamentos.
o LCPAF art 50. Es de jurisdiccién federal todo lo relacionado con los caminos, puentes, asi como el transito y los servicios
de autotransporte federal que en ellos operan y sus servicios auxiliares.
¢ RTF art 2 XIl CARRETERAS, las vias destinadas al transito de vehiculos, incluyendo los servicios auxiliares y la infraestruc-
tura carretera vinculada a las mismas y el derecho de via, cuando estén en alguno de los supuestos siguientes:
a) Entronquen con alglin camino de pais extranjero;
b) Comuniquen a dos o més entidades federativas, y
c) Su construccién se haya hecho:
1. Ensutotalidad o en su mayor parte por la Federacién;
2. Con fondos federales, o
3.  Mediante concesién federal por particulares, estados o municipios.

¢ RTF art 2 XIll. CARRETERA URBANA el tramo de carretera que cruza por una zona urbana;

icacién

Vias de comun
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¢ LCPAF Art 60.- Se requiere de concesién para construir, operar, explotar, conservar y mantener los caminos y puentes

federales.
¢ LCPAF art 8o.- Se requiere permiso otorgado por la Secretaria para:
l. La operacién y explotacién de los servicios de autotransporte federal de carga, pasaje y turismo
Il La instalacién de terminales interiores de carga y unidades de verificacién;
1. Los servicios de arrastre, arrastre y salvamento y depésito de vehiculos;
IV. Los servicios de paqueteria y mensajeria;
V. La construccién, operacién y explotacién de terminales de pasajeros;La construccién de accesos, cruzamientos

e instalaciones marginales, en el derecho de via de las carreteras federales;
VL. El establecimiento de paradores, salvo cuando se trate de carreteras concesionadas;

VIl.  Lainstalaciéon de anuncios y sefales publicitarias;

VIIl.  La construccién, modificacién o ampliaciéon de las obras en el derecho de via

IX. La construccién y operacién de puentes privados sobre vias generales de comunicacién; y

X. El transporte privado de personas y de carga salvo lo dispuesto en el articulo 40 de la presente Ley.

¢ LCPAF art 22.- Es de utilidad publica la construccién, conservacién y mantenimiento de los caminos y puentes. La Se-
cretaria por si, o a peticién de los interesados, efectuara la compraventa o promovera la expropiacién de los terrenos,
construcciones y bancos de material necesarios para tal fin. La compraventa o expropiacién se llevara a cabo conforme a
la legislacién aplicable.

o LCPAF art 25.- (...) la Secretaria podréa convenir con los estados y municipios la conservacién, reconstrucciéon y ampliacién
de tramos federales;

¢ RTF Art 6.- Los dispositivos para el control del trénsito verticales, ademas de lo dispuesto en el presente Reglamento,
deberan ceirse a lo que establezcan las Normas Oficiales Mexicanas aplicables.

¢ LVGC Art 42. Los cruzamientos de vias generales de comunicacién, por otras vias o por otras obras, sélo podran hacerse
por pasos superiores o inferiores, previa aprobacién de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. La misma Secre-
taria podra autorizar cruzamientos a nivel cuando las necesidades del servicio asi lo exijan.

¢ LCPAF art 25.- La Secretaria, tomando en cuenta las circunstancias de cada caso, podra prever la construccién de los
libramientos necesarios que eviten el transito pesado por las poblaciones. La Secretaria, considerando la importancia del
camino, la continuidad de la via y la seguridad de los usuarios, podra convenir con los municipios, su paso por las poblacio-
nes, dejando la vigilancia y regulacién del transito dentro de la zona urbana a las autoridades locales.

* LCPAF art 33.- Los servicios de autotransporte federal, seran los siguientes:
l. De pasajeros;
1. De turismo;y
11 De carga.

o LCPAF art 34.- La prestacién de los servicios de autotransporte federal podra realizarlo el permisionario con vehiculos
propios o arrendados, de acuerdo a lo dispuesto en esta Ley y sus reglamentos, los tratados y acuerdos internacionales
sobre la materia y normas oficiales mexicanas.

¢ LCPAF art 40.- No se requerira de permiso para el transporte privado, en los siguientes casos:

I Vehiculos de menos de 9 pasajeros; y
1. Vehiculos de menos de 4 toneladas de carga til. Tratdndose de personas morales, en vehiculos hasta de 8 to-
neladas de carga (til.

Lo anterior, sin perjuicio de que para el transporte de materiales, residuos, remanentes y desechos peligrosos se cumpla con

las disposiciones legales aplicables.

¢ LCPAF art 41.- La Secretaria expedira permiso a los transportistas autorizados por las autoridades estatales o municipales
para el uso de caminos de jurisdiccién federal que no excedan de 30 kilémetros y sean requeridos para la operacion de sus
servicios, en los términos del reglamento respectivo.

¢ LCPAF art 42.- Las empresas dedicadas al arrendamiento de remolques y semirremolques con placas de servicio de au-
totransporte federal a que se refiere esta Ley, deberan registrarse ante la Secretaria, en los términos y condiciones que
senale el reglamento respectivo. Asimismo, sélo podréan arrendar sus unidades a permisionarios que cubran los mismos
requisitos que los permisionarios de servicio de autotransporte federal.

o LCPAF art 46.- Atendiendo a su operacién y al tipo de vehiculos, el servicio de autotransporte de pasajeros se clasificara
de conformidad con lo establecido en el reglamento respectivo.

* LCPAF art 47- Los permisos que otorgue la Secretaria para prestar servicios de autotransporte de pasajeros de y hacia
los puertos maritimos y aeropuertos federales, se ajustaran a los términos que establezcan los reglamentos y normas ofi-
ciales mexicanas correspondientes. Al efecto, la Secretaria recabara previamente la opinién de quien tenga a su cargo la
administracién portuaria o del aeropuerto de que se trate.
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¢ LCPAF art 50.- El permiso de autotransporte de carga autoriza a sus titulares para realizar el autotransporte de cualquier
tipo de bienes en todos los caminos de jurisdiccién federal. La Secretaria regularéa el autotransporte de materiales, resi-
duos, remanentes y desechos peligrosos que circulen en vias generales de comunicacién, sin perjuicio de las atribuciones
que la ley otorga a otras dependencias del Ejecutivo Federal. Los términos y condiciones a que se sujetara este servicio,
se precisaran en los reglamentos respectivos. Tratdndose de objetos voluminosos o de gran peso, se requiere de permiso
especial que otorgue la Secretaria, en los términos de esta Ley y los reglamentos respectivos.

¢ LCPAF art 51.- Las maniobras de carga y descarga y, en general, las que auxilien y complementen el servicio de autotrans-
porte federal de carga, no requeriran autorizacién alguna para su prestacién, por lo que los usuarios tendran plena libertad
para contratar estos servicios con terceros o utilizar su propio personal para realizarlo.

¢ LCPAF art 52.- Los permisos que en los términos de esta Ley otorgue la Secretaria para la prestacion de servicios auxilia-
res al autotransporte federal, seran los siguientes:
| Terminales de pasajeros;

1. Terminales interiores de carga;

1. Arrastre, salvamento y depésito de vehiculos;
V. |Unidades de verificacién; y

V. Paqueteria y mensajeria.

¢ RTF art 24.- Los vehiculos que transitan en caminos y puentes de jurisdiccién federal, se clasifican en los siguientes grupos
basicos:
A. Grupo bésico de clasificacién por tipo de vehiculo:
|. Para el transporte de personas:
f)  Autombvil;
g) Autobds;
h) Midibus;
i)  Motocicletas;
j) Vagoneta,y
k) Vagoneta tipo Van.
Il. Para el transporte de carga:
) Camién Unitario Ligero;
m) Camién Unitario Pesado;
n) Camién Remolque;
o) Tractocamién;
p) Semirremolque;
q) Remolque,y
r)  Vehiculo Tipo Grua.
()
Il. Otros de transito excepcional:
s) Tractores agricolas;
t) Instrumentos de labranza autopropulsados;
u) Equipos autopropulsados para la construcciéon y Graas Industriales;
v) Vehiculo de disefio especial dedicados al transporte de objetos indivisibles de gran peso o volumen;
w) Bicicletas;
x) Triciclos, y
y) Vehiculo Incompleto
B. Grupo bésico de clasificacién de vehiculos por el uso al que se destinen:
l. Transporte Privado;
1. Autotransporte Federal;
1. Servicios auxiliares, y
V. Publico Local.
C. Grupo baésico de clasificacién de acuerdo a su configuracién:

l. Unitarios;
1l Articulados, y
1l Doblemente Articulados.
D. Grupo basico de clasificacién de acuerdo a su clase, nomenclatura y nimero de ejes:
l. A2 Autombévil de dos ejes;

1. B2 Autobus de dos ejes;
1. B3 Autobds de tres ejes;
V. B4 Autobus de cuatro ejes;

V. C2 Camién ligero o pesado (unitario) de dos ejes;
VI. C3 Camién pesado unitario de tres ejes;
VII. C2-R2 Camién Remolque de cuatro ejes;
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VIIl.  C3-R2 Camién Remolque de cinco ejes;
IX. C3-R3 Camién Remolque de seis ejes;

X. C2-R3 Camién Remolque de cinco ejes;
XI. T2-S1 Tractocamién articulado de tres ejes;
XIl.  T2-S2 Tractocamién articulado de cuatro ejes;

XU, T2-S3 Tractocamién articulado de cinco ejes;

XIV. T3-S1Tractocamién articulado de cuatro ejes;

XV.  T3-S2 Tractocamién articulado de cinco ejes;

XVI. T3-S3 Tractocamioén articulado de seis ejes;

XVII. T2-S1-R2 Tractocamién semirremolque-remolque de cinco ejes;
XVIII. T2-S2-R2 Tractocamién semirremolque-remolque de seis ejes;
XIX. T2-S1-R3 Tractocamién semirremolque-remolque de seis ejes;
XX. T3-S1-R2 Tractocamién semirremolque-remolque de seis ejes;
XXI. T3-S1-R3 Tractocamién semirremolque-remolque de siete ejes;
XX T3-S2-R2 Tractocamién semirremolque-remolque de siete ejes;
XX, T3-S2-R3 Tractocamién semirremolque-remolque de ocho ejes;
XXIV. T3-S2-R4 Tractocamién semirremolque-remolque de nueve ejes;
XXV, T2-S2-S2 Tractocamién semirremolque semirremolque de 6 ejes;
XXVI. T3-S2-S2 Tractocamién semirremolque semirremolque de 7 ejes,
XAXVIL.T3-S3-S2 Tractocamién semirremolque semirremolque de 8 ejes

Clasificacién de vehiculos

* LCPAF art 35.- Todos los vehiculos de autotransporte de carga, pasaje y turismo que transiten en caminos y puentes
de jurisdiccién federal, deberadn cumplir con la verificacién técnica de su condiciones fisicas y mecénicas y obtener la
constancia de aprobacién correspondiente con la periodicidad y términos que la Secretaria establezca en la norma oficial
mexicana respectiva. Las empresas que cuenten con los elementos técnicos conforme a la norma oficial mexicana respec-
tiva, podran ellas mismas realizar la verificacion técnica de sus vehiculos.

¢ RTF art 77- Queda prohibido el transito de vehiculos cuyas dimensiones excedan el alto, ancho o largo maximo permitido
en el Reglamento sobre el Peso, Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que Transitan en los Cami-
nos y Puentes de Jurisdicciéon Federal y demés disposiciones administrativas y técnicas que de éste emanen.
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* LCPAF art 36. Los conductores de vehiculos de autotransporte federal, deberdn obtener y, en su caso, renovar, la licencia
federal que expida la Secretaria, en los términos que establezca el reglamento respectivo. Quedan exceptuados de esta
disposicién los conductores de vehiculos a los que se refieren los articulos 40 y 44.

El interesado deberéa aprobar los cursos de capacitacién y actualizacién de conocimientos teéricos y practicos con vehi-
culos o simuladores que se establezcan en el reglamento respectivo.

La Secretaria llevara un registro de las licencias que otorgue.

El reglamento respectivo establecera las causas de suspension o cancelacién de las licencias federales, asi como las dispo-
siciones relativas al transito.

Control de
conductores

¢ LCPAF art 36. Los conductores de vehiculos que transitan en los caminos y puentes, deberan portar la licencia vigente
que exijan las disposiciones juridicas aplicables. Asimismo, se abstendran de conducir en estado de ebriedad o bajo los
efectos de drogas de abuso, hablar por teléfono celular o cualquier otro dispositivo electrénico o de comunicacién, salvo
que lo haga con tecnologia de manos libres, leer y/o enviar mensajes de texto por medio de cualquier tipo de dispositivo
electrénico, o rebasar los maximos de velocidad, establecidos por la Secretaria.

LCPAF art 39.- Los vehiculos destinados al servicio de autotransporte federal y privado de pasajeros, turismo y carga,
deberan cumplir con las condiciones de peso, dimensiones, capacidad y otras especificaciones, asi como con los limites de
velocidad en los términos que establezcan los reglamentos respectivos. Asimismo, estan obligados a contar con dispositi-
vos de control gréaficos o electrénicos de velocidad méaxima.

RTF art 95.- Todos los conductores de vehiculos automotores en movimiento deberéan: (..)

II. Utilizar el cinturén de seguridad a la altura del reposacabezas; (...)

Normas de seguridad

IV. Abstenerse de utilizar aparatos de comunicacién o entretenimiento que interfieran el manejo seguro del vehiculo;

RTF TITULO TERCERO DE LOS VEHICULOS SUSCEPTIBLES DE TRANSITAR EN LAS VIAS FEDERALES
CAPITULO | DE LA CLASIFICACION DE LOS VEHICULOS

CAPITULO Il DEL EQUIPO DE LOS VEHICULOS Y DE LAS UNIDADES DE TRANSITO EXCEPCIONAL
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¢ RTF art 19. Los peatones que desobedezcan las érdenes de los seméaforos especificos para el transito peatonal, seran san-
cionados mediante amonestacién verbal que les haga el Policia Federal.

RTF art 66.- Queda prohibido el transito en las vias federales a:

|. Personas montadas en animales;

1. Vehiculos de traccién animal, y

Il. Bicicletas, triciclos, trimotos y cuatrimotos en vias federales de acceso controlado.

El transito de bicicletas, triciclos, trimotos y cuatrimotos se permite sélo por el acotamiento de las vias federales que no
sean de acceso controlado. La violacién a la prohibicién que establece este articulo, se sancionard mediante amonestacién
verbal.

RTF art 98.- Los conductores deberéan tener el debido cuidado para evitar atropellamientos y advertiran a los peatones de
cualquier peligro, haciendo sonar la bocina para evitar contingencias.

RTF TITULO CUARTO CAPITULO Il DE LA CONDUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES

RTF Articulo 134.- La velocidad méxima para el transito de vehiculos es la indicada en los dispositivos para el control de
trénsito, siendo ésta hasta de:

|. 80 km/h para Camiones;

II. 95 km/h para autobuses, y

11I. 110 km/h para cualquier otro vehiculo distinto a los sefalados en las fracciones | y Il de este articulo.

Cuando en algtn tramo de la carretera federal no haya dispositivo para el control de transito que fije el limite maximo de
velocidad, ésta sera la establecida en la tabla siguiente:

Carretera Carretera urbana

Autobis 95 km/h (80 km/h noche)

Camioén y Tractocaminén: 80 km/h (70
km/h noche) Todos los vehiculos: 50 km/h

ito

ansi

Cualquier otro vehiculo:
100 km/h (90 km/h noche)

o

Articulo 141.- Para verificar que se respeten los limites de velocidad establecidos, los Policias Federales podran contar con
los instrumentos técnicos idéneos para detectar su inobservancia.

o RTF TITULO CUARTO CAPITULO Ill DE LA CONDUCCION DE BICICLETAS Y TRICICLOS Y DE MOTOCICLETAS,
TRIMOTOS Y CUATRIMOTOS
Articulo 168.- Los conductores de bicicletas, triciclos, motocicletas, trimotos o cuatrimotos tendréan los derechos y obliga-
ciones establecidos en este Reglamento, que sean congruentes con la naturaleza de los vehiculos que conduzcan y obser-
varan, ademas, las siguientes disposiciones: |. Tratandose de bicicletas y triciclos: a) El conductor no debera ser menor de
doce afos de edad; b) Ser acompanados solamente por las personas para las que existan asientos; c) Circular por el acota-
miento de las vias federales, en caso de que no exista, por el carril de la extrema derecha, y no hacerlo en contra del flujo
vehicular; d) Rebasar con cuidado a otros ciclistas, siempre y cuando éstos lo permitan al orillarse sobre el acotamiento o
salir momentaneamente de la superficie de rodamiento; e) Transitar en forma auténoma sin asirse o sujetarse a otros vehi-
culos; f) Transportar Gnicamente carga cuando no se afecte la estabilidad del vehiculo ni la visibilidad del conductor; g) Uti-
lizar aditamentos reflectantes; h) Usar casco protector y, en su caso, anteojos, tanto el conductor como sus acompanantes,
y i) Circular por el carril o la pista especial para bicicletas adyacente a la via federal, en caso de la existencia de aquélla.
II. Tratdndose de motocicletas, trimotos y cuatrimotos: Jueves 22 de noviembre de 2012 DIARIO OFICIAL (Segunda Sec-
cién) a) El conductor no debera ser menor de 18 afios de edad; b) Ser acompanados solamente por el nimero de personas
para el que existan asientos; c) Circular en todo tiempo con las luces encendidas; d) Usar casco protector y, en su caso,
anteojos, tanto el conductor como sus acompanantes; e) Transportar Gnicamente carga cuando no se afecte la estabilidad
del vehiculo ni la visibilidad del conductor; f) No transitar sobre carriles de circulacién contrario, y g) No entablar compe-
tencias de velocidad, arrancones o efectuar maniobras que pongan en riesgo la seguridad del transito o de terceros. Las
bicicletas que utilicen motor para su propulsién seran consideradas dentro de la categoria de motocicletas.
Articulo 170.- Los conductores de vehiculos de motor de cuatro o méas
llantas deberan respetar el derecho que tienen los vehiculos de dos o tres llantas para usar un carril de circulacién.
Articulo 171.- Las bicicletas y las motocicletas no podran ser conducidas entre los carriles de transito o entre hileras adya-
centes de vehiculos.
Articulo 172.- El conductor de una bicicleta deberé transitar a la extrema derecha de la via federal y proceder con el debi-
do cuidado al pasar a un vehiculo estacionado. Asimismo, no deberé transitar al lado de otra bicicleta, ni sobre las aceras.
La infraccién de la restriccién establecida se sancionard con amonestacién verbal.
Articulo 173.- Cuando exista una pista especial para bicicletas adyacente a la via federal, los ciclistas no deberan transitar

Normas de tr
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Fuente: propia

RTF art 2 XXIIl. HECHO DE TRANSITO, suceso relacionado con el movimiento de vehiculos, personas, semovientes o
cosas en las vias federales, que tenga trascendencia juridica;

RTF art 183.- El conductor de cualquier vehiculo implicado en un hecho de trénsito en el que resulten personas muertas
o lesionadas, o bien se causen dafios materiales a otros vehiculos o propiedades, deberéa detenerse inmediatamente en el
lugar del evento o tan cerca de él como sea posible, y permanecer en dicho sitio hasta que la autoridad competente tome
el conocimiento que corresponda, salvo en los casos a que se refiere el articulo 184 de este Reglamento.

Articulo 184.- Advertida la naturaleza y la gravedad de las lesiones a las personas involucradas en el hecho de transito, los
participantes procederan a prestar ayuda a los lesionados vy, si es necesario y posible, procuraran su traslado al lugar mas
préximo en que puedan recibir asistencia médica, bien por los medios a su alcance o con su propio vehiculo. En todo caso,
el implicado en el hecho de transito que se ausente del sitio del siniestro en busca de auxilio para las victimas, regresara a
dicho lugar y se pondra a disposicién de la autoridad que tome conocimiento del caso. Los conductores de los demas vehi-
culos que pasen por el lugar del hecho, estaran obligados a detenerse a la indicacién de los Policias Federales y a colaborar
en el auxilio de los lesionados. La misma obligacién se impone a toda persona que llegue al lugar del evento, sea pasajero
o peatén.

RTF art 185.- Cuando del hecho de tréansito se deriven GUnicamente dafos materiales a los vehiculos, los conductores invo-
lucrados, previa manifestacién de voluntad, podran convenir en el lugar de los hechos sobre la reparacién o pago de los
mismos vy, si éstos asi lo solicitan, se elaboraréa el Acta-Convenio correspondiente, entregandoles copia de la misma, asi
como del Dictamen Técnico respectivo. (...)

RTF art 186.- No procedera la celebracién del Acta-Convenio en los siguientes casos: |. Cuando alguno de los conductores
pretenda o logre evadir la intervencién del Policia Federal en el hecho de transito; Il. Cuando alguno de los conductores se
encuentre en estado de ebriedad o bajo el influjo de estupefacientes o sustancias psicotrépicas, y Ill. Cuando por virtud del
hecho de transito se causen dafos a personas fisicas, a las vias federales u a otros bienes propiedad de la Nacién.

RTF art 187.- Cuando no proceda la celebracién del Acta-Convenio o los conductores involucrados no se pongan de acuer-
do respecto de la responsabilidad en que hayan incurrido, el Policia Federal que tome conocimiento del hecho de tréansito,
los remitira de inmediato ante la instancia correspondiente y elaborara el Dictamen Técnico a que haya lugar. Asimismo,
los vehiculos involucrados seran remitidos a los depésitos de vehiculos permisionados por la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes.

RTF art 188.- El Policia Federal que tome conocimiento del hecho de transito procurara que los interesados lleguen al
acuerdo que permite el articulo 185 de este Reglamento, orientandolos sobre la responsabilidad en que hayan incurrido vy,
en su caso, procederd a formular el Acta-Convenio y el Dictamen Técnico correspondientes.

RTF art 191.- Los Policias Federales que conozcan de los hechos de transito en las vias federales, formularan el Dictamen
Técnico correspondiente en el formato que para tal efecto se publique en el Diario Oficial de la Federacién.

RTF art 192.- Aquellos conductores que incurran en responsabilidad por hechos de transito en los que resulten personas
muertas o lesionadas, o bien, cuando se encuentren en estado de ebriedad o bajo los efectos de estupefacientes o sustan-
cias psicotroépicas, seran sancionados por el doble del monto previsto en este Reglamento para la infraccién cometida. En
los casos a que se refiere el parrafo anterior no se concederan los beneficios de reduccién por pronto pago y allanamiento
que establece este Reglamento.

RTF art 193.- En los casos de hechos de transito en que alguno de los conductores se encuentre en estado de ebriedad o
bajo los efectos de estupefacientes o sustancias psicotrépicas, los Policias Federales procederan de inmediato a su deten-
cién, y lo remitiré a la autoridad competente méas cercana.

LCPAF art 38.- Los permisionarios de los vehiculos son solidariamente responsables con sus conductores, en los términos
de esta Ley, sus reglamentos y demés disposiciones legales aplicables, de los dafios que causen con motivo de la prestacién
del servicio.

LCPAF art 62.- Los concesionarios a que se refiere esta Ley estan obligados a proteger a los usuarios en los caminos y
puentes por los dafos que puedan sufrir con motivo de su uso. Asimismo, los permisionarios de autotransporte de pasa-
jeros y turismo protegeran a los viajeros y su equipaje por los dafos que sufran con motivo de la prestacién del servicio.
La garantia que al efecto se establezca deberé ser suficiente para que el concesionario ampare al usuario de la via durante
el trayecto de la misma, y el permisionario a los viajeros desde que aborden hasta que desciendan del vehiculo.

Los concesionarios y permisionarios deberan otorgar esta garantia en los términos que establezca el reglamento respec-
tivo.

LCPAF art 63.- Las personas fisicas y morales autorizadas por los gobiernos de las entidades federativas para operar
autotransporte publico de pasajeros, y que utilicen tramos de las vias de jurisdiccién federal, garantizaran su responsabi-
lidad, en los términos de este capitulo, por los dafios que puedan sufrir los pasajeros que transporten, sin perjuicio de que
satisfagan los requisitos y condiciones para operar en carreteras de jurisdiccién federal.

LCPAF art 63 Bis. Todos los vehiculos que transiten en vias, caminos y puentes federales deberan contar con un seguro
que garantice a terceros los dafios que pudieren ocasionarse en sus bienes y personas por la conduccién del vehiculo. La
contratacion del seguro sera responsabilidad del propietario del vehiculo.
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LEYES LOCALES DE MOVILIDAD
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En los estados se pueden definir tres formas de normar la movilidad (Céntrico & Endimoy,
2020). La primera corresponde a la regulacion de dos aspectos clave por separado. Por un lado, el
trdnsito/vialidad, que regula el disefio y uso de las calles, centrados en las normas de circulacién
y seguridad de los vehiculos. Por otro lado, estdn las leyes que regulan los servicios de transporte,
en especial en el transporte publico colectivo e individual a través de concesiones y permisos.
Estas leyes derogaban en general disposiciones de las leyes o reglamento de policia y trénsito,

conformando leyes aparte. Actualmente, en 13 estados este sigue siendo el esquema.

Tabla 19 Entidades federativas con leyes separadas de transito y transporte

Entidad

Baja California Sur
Campeche
Chihuahua

Durango

Michoacan

Ley sobre el Transporte Ley sobre el Transito

Ley de Transporte Ley de Transito Terrestre

Ley de Transporte Ley de Vialidad, Transito y Control Vehicular
Ley de Transporte Ley de Vialidad y Transito
Ley de Transportes Ley de Tréansito

Ley de Comunicaciones y Transportes Ley de Tréansito y Vialidad

Morelos
Puebla
Querétaro

San Luis Potosi

Ley de Transporte
Ley de Transporte
Ley de Movilidad para el Transporte

Ley de Transporte Piblico

Ley de Transito
Ley de Vialidad
Ley de Transito

Ley de Transito

Sonora
Tamaulipas
Veracruz

Yucatéan

Fuente: propia
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Ley de Transporte Ley de Transito

Ley de Transporte Ley de Transito

Ley de Transito y Transporte Ley de Transito y Seguridad Vial

Ley de Transporte Ley de Transito y Vialidad

La segunda forma en la evolucién de la normativa de movilidad fue el disefio de leyes que jun-
taron ambos temas en un solo ordenamiento legal. Los primeros casos documentados son la Ley
de Trénsito y Transportes de Guerrero (1965), la Ley de Vialidad, Comunicaciones y Transportes
de Campeche (1987), la Ley de Trdnsito y Transporte de Veracruz (1988) y la Ley de Transporte
y Vialidad de nuevo en Guerrero (1989). Como contraste, las entidades con las zonas urbanas
mds grandes del pais hicieron esto mucho mds adelante: Jalisco no junté ambos objetos hasta
1998 con la Ley de los Servicios de Vialidad, Transito y Transporte; la CDMX fue hasta 2002
con la Ley de Transporte y Vialidad; y Nuevo Ledn hasta la recién publicada Ley de Movilidad
Sostenible y Accesibilidad de enero de 2020. Es decir, fue un proceso de 30 aflos para conformar
el concepto de movilidad como unidad regulatoria. En 4 estados sigue habiendo estas leyes, de

los cuales 3 tienen més de 22 afos.
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Tabla 20 Entidades federativas con una Unica ley de transporte, vialidad y transito

Entidad Ley Ano
Chiapas Ley de Transportes 1998
Guerrero Ley de Transporte y Vialidad 1989
Tlaxcala Ley de Comunicaciones y Transportes 1983
Zacatecas Ley de Transporte, Transito y Vialidad 2013

Fuente: propia

39 El tercer tipo de ley es la m4s nueva: la conceptualizacién de la movilidad como un derecho, y
la definicién del objeto de las leyes como la garantia del cumplimiento de ese derecho. De las 32
entidades que tiene el pais, en 15 de ellas hay leyes de movilidad, aunque en 3 de ellas (Estado

de México, Oaxaca e Hidalgo) ésta se complementa todavia con otra ley.

Tabla 21 Entidades federativas con una Ley de Movilidad

Entidad Nombre de la Ley Fecha de publicacién
Jalisco Ley de Movilidad y Transporte 10-Ago-13
Ciudad de México Ley de Movilidad 14-Jul-14
Estado de México Ley de Movilidad®™ 12-ago-15
Guanajuato Ley de Movilidad 18-Mar-16
Colima Ley de Movilidad Sustentable 30-Jan-17
Coahuila Ley de Transporte y Movilidad Sustentable 10-Nov-17
Aguascalientes Ley de Movilidad 10-Apr-18
Quintana Roo Ley de Movilidad 14-Jun-18
Hidalgo Ley de Movilidad y Transporte™ 30-jul-18
Sinaloa Ley de Movilidad Sustentable 10-Oct-18
Oaxaca Ley de Movilidad®™ 27-Apr-19
Tabasco Ley de Movilidad 30-Nov-19
Nayarit Ley de Movilidad 7-Jan-20
Nuevo Leén Ley de Movilidad Sustentable y Accesibilidad 8-Jan-20
Baja California Ley de Movilidad Sustentable y Transporte 27-Mar-20

Fuente: propia

13 Ademas, se usa el Cédigo Administrativo Titulos VIly VIII
14 Se complementa con la Ley de Transito y Seguridad Vial.
15 Se complementa con la Ley de Transito y Vialidad.

MOVILIDAD EN MEXICO PANORAMA LEGISLATIVO Y NORMATIVO




40 De las 16 leyes locales de movilidad aprobadas posteriormente a 2012%, el derecho a la movili-

41

42

43

dad se reconoce explicitamente y de manera clara en 3 casos (Quintana Roo, Nayarit y Guana-
juato), mientras que en otros 7 (Nuevo Ledn, Baja California, Colima, Aguascalientes, Sinaloa,
Estado de México y CDMX) se le reconoce, define y se establece como principio, aunque la

redaccién no establece el derecho de manera explicita y completa.

14 de las 16 leyes de movilidad (excepto Chihuahua y Jalisco) definen una jerarquia de usuarios
que establecié inicialmente en su forma actual, la ley de la CDMX: 1 Peatones, 2 Vehiculos no
motorizados, 3 Transporte ptiblico, 4 Transporte de carga, 5 Medios sustentables (Aguascalien-
tes), 6 Transporte individual no particular (Estado de México), 7 Motociclistas, 8 Transporte
particular automotor, 9 Maquinaria pesada (Guanajuato). Los criterios usados para definir esta
jerarquizacién no varfan mucho de la ley de la CDMX: “se considerard el nivel de vulnerabilidad
de los usuarios, las externalidades que genera cada modo de transporte y su contribucién a la
productividad”. En 3 de las leyes (Oaxaca, Hidalgo y Nuevo Ledn) se basan en dos: la vulnerabi-
lidad fisica para la proteccién de la integridad fisica de los usuarios, y las externalidades o costos
sociales; en 5 leyes agregan a estas dos, la productividad (Nayarit, Colima, Coahuila, Quintana Roo
y CDMX). En las 6 leyes restantes no aclaran cudl fue el criterio utilizado, pero la redaccién tam-
bién varfa poco. En ningtin caso se establece alguna jerarquia relacionada con un solo criterio, o

una jerarquia diferente por cada criterio.

Las 16 leyes establecen principios basicos obligatorios para los sistemas de movilidad. En
total se establecen 23 principios diferentes. 10 principios se consideran en al menos 8 de las
16 leyes: Accesibilidad (15), Sustentabilidad (13), Calidad e Innovacién tecnoldgica (11), Efi-
ciencia. Igualdad, Participacién/corresponsabilidad social y Seguridad (10), Multimodalidad
(9) y Resiliencia (8). Nuevo Ledn, Nayarit, Quintana Roo y CDMX tienen los 10. Hidalgo
y Aguascalientes 9; y Chihuahua y Tabasco 8. Los demds estados contemplan 6 o menos de
estos principios. La ley de Nayarit prevé un particular principio de disefio universal'” para “los
entornos fisicos, transporte, instalaciones, servicios ptiblicos y tecnologias de la informacién y
las comunicaciones” en los “componentes de movilidad”. Los relevante es que no solo se refie-
re a la accesibilidad fisica a los entornos o instalaciones, sino que se refiere a todo el sistema de
movilidad, y ademis se dirige a las personas “en condicidn bajo la cual presentan alguna deficiencia
fisica, mental, intelectual o sensorial que a corto o largo plazo afectan la forma de interactuar y participar

plenamente con los componentes de la movilidad”.

8 de las 16 leyes de movilidad (Nuevo Ledn, Baja California, Nayarit, Estado de México, Colima,
Quintana Roo y CDMX) retoman el concepto de sistema de movilidad. Este concepto fue definido
inicialmente en 2012 como ‘el conjunto de factores técnico-industriales, normativos, institucionales y
de infraestructura (publicos y privados), integrados e interconectados, que hacen posible la realizacion de
movimientos en un territoric” (CDHDF & ITDP, 2012). La definicién que usan 4 leyes es la que

se ha mantenido de la Ley de la CDMX: “sistema de Movilidad: Conjunto de elementos y recursos

16 Para fines de este estudio, se limita el analisis a 16 leyes posteriores a 2012: Jalisco, Ciudad de México, Edomex, Guanajuato, Colima, Coahuila,
Aguascalientes, Quintana Roo, Hidalgo, Sinaloa, Oaxaca, Tabasco, Nayarit, Nuevo Ledn, Baja California y Chihuahua. No se analiza en detalle el caso de

las leyes de Transito en Querétaro (2017), de Transito y Seguridad Vial de Veracruz (2015), de Transporte de Morelos (2014) y de Transporte, Transito

y Vialidad de Zacatecas (2013) en virtud de que tienen un enfoque tematico parcial, asi como un enfoque y contenido que no incluye el derecho a la
movilidad o la movilidad como un concepto guia. Se retoma y complementa el estudio Lineamientos para la legislacion local de la movilidad en México

(Céntrico & Endimov, 2020).

17 Laley la define como accesibilidad universal o disefio para todos.
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relacionados, cuya estructura e interaccion permiten el desplazamiento de personas y bienes; y todos aquellos
que se relacionen directa o indirectamente con la movilidad”. El Estado de México, Colima y Nayarit lo
han reforzado con la definicién de elementos de este sistema, y especificamente innovador es el

concepto de subsistemas de Colima retomado por Nayarit y parcialmente por Baja California.

44 Infraestructura vial. Respecto al primer subsistema®® de infraestructura vial, las definiciones de
calle, via pablica y vialidad resultan clave. Hay un consenso generalizado en la definicién de via
publica como “Todo espacio terrestre de dominio piiblico y/o uso comiin, destinado al trdnsito/movilidad/
circulacidn/ transporte de vehiculos, personas/peatones y mercancias, asi como a la prestacion de servicios
ptiblicos y colocacidn de mobiliario urbano’, mientras que las definiciones de calle y vialidad tienden

a ser de la siguiente manera:

Tabla 22 Conceptos de calle y vialidad en las leyes de movilidad

Concepto Estados Definicion
Calle Aguascalientes, Sinaloa, Via publica ubicada en los centros poblacionales destinada al transito de usuarios de movili-
Tabasco dad no motorizada y vehiculos motorizados.
CDMX, Quintana Roo, Conjunto integrado de vias de uso comdn que conforman la traza urbana de la ciudad, cuya

Vialidad™® Sinaloa, Colima, Coahuila funcién es facilitar el transito eficiente y seguro de personas y vehiculos.
ialida

Nayarit Las superficies destinadas a la circulacién de vehiculos, urbanas o interurbanas.

Fuente: propia

18 Para este estudio se establecen cuatro subsistemas: de infraestructura vial, de servicios de movilidad, de transito y circulacion (operacion le
llaman Colima y Nayarit), y de gestién de la demanda (Céntrico & Endimov, 2020).

19 La ley de Sinaloa y Nayarit la define como vialidades, en plural. No obstante dado que vialidad se define como un conjunto de vias, su plural no
agrega informacion y confunde dado que puede pensarse que “vialidad” es una sola via, no un conjunto.
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45 Las obligaciones legales en el tema de infraestructura vial derivan de principios que estin plan-
teados en las leyes. Se proponen 3 pares de principios-obligaciones que se reflejan en la mayor
parte de las leyes: Equidad en el espacio/Calles completas, Accesibilidad/Disefio universal, Se-
guridad vial/Control de velocidad. Nayarit incluye los 3 principios y 2 de las obligaciones. El

resto de las leyes estatales que prevén estas disposiciones se encuentran en la siguiente tabla.

Tabla 23 Principios y obligaciones relativas a infraestructura vial en las leyes de movilidad

: S : Control de Disefio Calles

Nayarit Si Si Si Si Si
Chihuahua

Fuente: propia
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46 Las leyes de Tabasco, Nuevo Ledn, Nayarit, Baja California, Colima, Aguascalientes y CDMX

prevén principios de infraestructura vial como se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 24 Transcripcién de las disposiciones de principios de infraestructura vial en las leyes de movilidad

Seguridad

Tabasco. La politica publica en materia de
seguridad vial propiciara, entre otros, los si-
guientes fines: el disefio de los mecanismos
para mejorar la nomenclatura, sefalizacién,
infraestructura, servicios y deméas elemen-
tos inherentes o incorporados a la vialidad.

Nuevo Ledn. Las politicas publicas y presu-

puestales correspondientes a la gestién de

la movilidad en el estado de Nuevo Leén, se

deberan formular conforme a la jerarquia

establecida en el art. 5 de la presente Ley,

garantizando minimo lo siguiente:

a) Seguridad de peatones.

b) Que la infraestructura peatonal coad-
yuve hacia la eliminacién de riesgos y
accidentes.

Guanajuato. Las autoridades estatales y
municipales propiciardn y fomentaran el
transito seguro de los peatones, mediante
la infraestructura y los sefalamientos viales
necesarios y deberan garantizar que las vias
publicas peatonales no sean obstruidas ni
invadidas, implementando las acciones que
se requieran para evitarlo.

Colima. Corresponsabilidad para la opera-
cién segura de las vialidadeslLas autorida-
des estatales y municipales propiciaran y
fomentaréan el transito seguro de los usua-
rios de la via publica considerando la jerar-
quia de movilidad y los criterios de accesibi-
lidad universal, estableciendo lo anterior en
su disefo, uso y destino.

Accesibilidad

Tabasco. La inclusion en el Programa
Sectorial de Movilidad Sostenible de las
medidas necesarias para el fomento de la
infraestructura ciclista, del transporte co-
lectivo y para las personas con algtn tipo de
discapacidad o movilidad limitada; y

Baja California. Los proyectos para la
construccién de vialidades en el Estado de-
beréan considerar espacios de calidad y con
accesibilidad universal para la circulacién
en términos de la jerarquia de movilidad es-
tablecida en esta Ley, Plan Sectorial de Mo-
vilidad y Transporte y Programa Sectorial
de Seguridad Vial.

Nayarit. El Estado y los municipios debe-
ran garantizar el libre transito de las perso-
nas en el disefio vial o en las vias previstas
para ello, priorizando el desplazamiento de
los peatones y la accesibilidad universal en
todo el espacio publico y privado, sin impe-
dimentos para realizarlo.

Aguascalientes. Los proyectos para la
construccién de vialidades en el Estado de-
beréan considerar espacios de calidad y con
accesibilidad universal para la circulacion
en términos de la jerarquia de movilidad es-
tablecida en esta Ley.

MOVILIDAD EN MEXICO PANORAMA LEGISLATIVO Y NORMATIVO

Equidad

Nuevo Leén. Promover un disefio vial que
procure un uso equitativo del espacio publi-
co por parte de todos los usuarios;

Nayarit. En el disefio vial, debera darse un
uso equitativo del espacio, entre los dife-
rentes componentes de la movilidad; dan-
do seguridad a los peatones y usuarios de
transporte no motorizado, con la finalidad
de impulsar la movilidad sustentable.

Colima. La Secretaria deberd desarrollar
las normas, lineamientos, politicas y pro-
yectos que promuevan el acceso seguro,
eficiente, integrado e interconectado a la
movilidad, asegurando que existan los espa-
cios adecuados para sus usuarios.

Quintana Roo. Promover un disefio vial
que procure un uso equitativo, del espacio
publico por parte de todos los usuarios y
que regule la circulacién de vehiculos mo-
torizados para que se fomente la realizacion
de otras actividades diferentes a la circula-
cién;

CDMX. Promover un disefio vial que pro-
cure un uso equitativo, del espacio publico
por parte de todos los usuarios y que regu-
le la circulacién de vehiculos motorizados
para que se fomente la realizacién de otras
actividades diferentes a la circulacién;



47 En cuanto a obligaciones, de las 16 leyes, en 12 hay referencias a algunos de estos elementos en

la tabla siguiente. Destaca que el control de velocidad solo es establecido por una ley (Nayarit).

Tabla 25 Transcripcién de las disposiciones de obligaciones de infraestructura vial en las leyes de movilidad

Control de velocidad

Diseno universal

Calles completas

Nayarit. Las politicas o acciones a imple-
mentar para el establecimiento de zonas
de trénsito lento, podran contener medidas
dentro de las estrategias o planificacién
urbana como las que se sefalan a continua-
cién, siempre y cuando se puedan llevar a
cabo de acuerdo a las vialidades y al servi-
cio publico de transporte:

IIl. Ampliacién de las aceras. Fomenta los
desplazamientos a pie y mejora la segu-
ridad vial de la via publica en especial la
de las nifas, niflos y personas con disca-
pacidad o movilidad reducida;

IV. Utilizacién de mobiliario urbano. Se
pretende que delimite los distintos es-
pacios con elementos vegetales, cons-
tructivos o decorativos que mejoren el
aspecto de la calle;

V. Pavimentos especiales. Es la implemen-
tacion de pavimentos que favorecen
una disminucién de la velocidad como
es el adoquinado, la utilizacién de pie-
dra u otros. Asi mismo se podra utilizar
el color como elemento limitador de
velocidad;

VI. Desviacién del eje de la trayectoria. Es
el disefio de una vialidad que permite la
desviacién vehicular y se puede llevar a
cabo de distintas formas:

a) En las intersecciones se pueden di-
sefar las vialidades en efecto zig-
zag que obligue a los conductores a
disminuir la velocidad para trazar-
los, con las medidas necesarias para
la seguridad vial, y

b) En zonas de baja densidad, en oca-
siones, no se ocupa plenamente el
estacionamiento en la via. En este
caso, mediante arbolado y mobi-
liario urbano, se puede mantener la
alineacién prevista.

Nayarit. Todo nuevo proyecto para la
construccién de vialidades en el Estado y
sus municipios deberdn considerar espa-
cios de calidad, accesibles para personas
con discapacidad, y con criterios de disefio
universal para la circulacién de peatones y
ciclistas; asi como lo establecido en los Ins-
trumentos de Planeacién y la normatividad
aplicable vigente en la materia.

Colima. Todo nuevo proyecto para la cons-
truccién de vialidades en el Estado debera
considerar espacios de calidad, accesibles
para personas con discapacidad, y con
criterios de disefio universal para la circu-
laciéon de peatones y ciclistas; asi como lo
establecido en los Programas de Desarrollo
Urbano y la normatividad aplicable vigente
en la materia.

Quintana Roo. Todo nuevo proyecto para
la construccién de vialidades en el Estado
de Quintana Roo deberd considerar espa-
cios de calidad, accesibles, sobre todo para
personas con discapacidad, y con criterios
de disefo universal para la circulacién de
peatones, y ciclistas; asi como lo establecido
en los planes y programas correspondientes.

CDMX. Todo nuevo proyecto para la cons-
truccién de vialidades en el Distrito Fede-
ral deberd considerar espacios de calidad,
accesibles, sobre todo para personas con
discapacidad, y con criterios de disefio
universal para la circulacion de peatones, y
ciclistas; asi como lo establecido en los Pro-
gramas de Desarrollo Urbano y la normati-
vidad aplicable vigente en la materia.

Nuevo Leén. Los Municipios promoveran
el uso de calles completas, que contemplen
en lo posible la mayor cantidad de medios
de movilidad, atendiendo prioritariamente
a la jerarquia establecida en el articulo 5; y

Guanajuato. Las autoridades competentes
deberan establecer carriles o calles exclu-
sivas para los peatones, vehiculos moto-
rizados y no motorizados y los de servicio
publico de transporte, a efecto de mejorar
y eficientar la movilidad, considerando las
acciones en materia de infraestructura y
sefalizacion para la seguridad de las perso-
nas, conforme a sus necesidades.

Sinaloa. En la elaboracién de proyectos so-
bre nuevas vialidades primarias, se emplea-
ran en su disefio los preceptos universales
preferentemente bajo los criterios de calles
completas, por lo que deberé considerarse
la construccién de vias peatonales, acce-
sibles para personas con discapacidad, asi
como el alojamiento de instalaciones o mo-
biliario urbano y ciclovia; las cuales pueden
ser parte de la calzada de las vialidades o te-
ner un trazo independiente. Las vialidades
secundarias por proyectar, deberan contar
con los mismos componentes minimos, ex-
cepto cuando sean vias exclusivas peatona-
les o para ciclistas.

48  El disefio y sefiales viales estin a nivel regulatorio a cargo de los estados. Estos tienen dos op-
ciones, o se refieren a los instrumentos normativos federales representados en manuales y nor-
mas oficiales mexicanas, o bien generan sus propios manuales y normas. El uso de manuales
de disefio vial para la geometria, y de dispositivos de control del trdnsito para las seiiales, es lo
mis utilizado. En 2 leyes (Colima y Sinaloa) hay una referencia explicita a las normas federales,
mientras que en 5 estados (CDMX, Colima, Aguascalientes, Nayarit y Tabasco) la ley prevé la
emisién de un manual de disefio vial, mientras solamente en la CDMX se establece un manual

de dispositivos para el control del trdnsito. En el resto de los estados no hay referencia ni a ma-
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nuales locales ni a los manuales y normas federales, lo cual generan un hueco regulatorio que

impide garantizar estindares de diseflo y sefiales.

49  Servicios de transporte. El segundo subsistema es el de servicios de transporte. La estructura y
contenido de los titulos y capitulos destinados a servicios de movilidad es derivada de las leyes
de transporte anteriores, que fueron disefladas sobre todo para regular las concesiones. Las 3 le-
yes (Coahuila, Oaxaca e Hidalgo) que definen en el glosario los servicios de transporte lo hacen
como el que se presta a través de la concesidn, el permiso, autorizacidn, convenio o contrato correspondiente.
Apenas hay una incipiente referencia regulatoria de estos servicios, con el derecho a la movili-
dad. Las clasificaciones de estos servicios de movilidad varfan en funcién de diversos criterios

resumidos en la siguiente tabla.

Tabla 26 Elementos de clasificacién de los servicios de transporte

Criterios Variantes

Tipo de elementos que se transportan Pasajeros, mercancias

Tipo de servicio Publico, particular, privado

Némero de usuarios Colectivo, individual

Tipo de usuarios General, Escolar, Laboral, otros

Tipo de carga General, valores, mensajeria, otros
Naturaleza del servicio Masivo, semimasivo, convencional

Tipo de vehiculo Metro, tren, autobus, micro, combi, moto, bici
Tipo de energia usada Motorizado, no motorizado, eléctrico

Tipo de conductor Con chofer, sin chofer

Por tipo de pago/gestion Con aplicaciones, sin aplicaciones

Fuente: propia

50 Los principios y obligaciones relativos a los servicios de transporte en las leyes estatales todavia
estdn en proceso de construccién. De los 7 principios recogidos en la ley, el que mds se repite es
Confort con 9 (Sinaloa, Tabasco, Nuevo Ledn, Baja California, Nayarit, Estado de México, Gua-
najuato, Colima, Sinaloa). Le siguen Seguridad (7, Tabasco, Nuevo Ledn, Baja California, Estado
de México, Colima, Aguascalientes, Sinaloa), con 4 Accesibilidad (Nuevo Ledn, Baja California,
Sinaloa, Oaxaca) y Sustentabilidad (Nayarit, Estado de México, Sinaloa, Oaxaca), mientras que
Cobertura (Sinaloa) y Género (Guanajuato) solo tienen 1. La asequibilidad todavia no estd pre-
vista en ninguna ley como principio referente a servicios de transporte. Las leyes de movilidad
de los estados reconocen algunas obligaciones, pero hay una falta sistemdtica de inclusién de
especificaciones sobre los servicios. En el informe Radiografia de las Leyes de Movilidad en
México (Céntrico & Endimov, 2020), se desarrollaron 19 indicadores de obligaciones divididos
en 4 grupos: disefio, operacién, vehiculos y conductores. En la siguiente tabla, se muestran los

hallazgos respecto a la previsién de estas 16 leyes.
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Tabla 27 Revisién de obligaciones en materia de servicios de transporte en las leyes de movilidad

Nuevo Leén Pa Si Si Si

Verificacion de antecedentes

Operacién por demanda
Integracién operacional
Recaudo integrado
Regularidad y continuidad
Horarios [permanente]
Frecuencias - Continua
Velocidad de recorrido
Derechos laborales

']
o2
(%
o
<)
7}
c
o
]
o
[
-]
2

Integracién fisica
Disefio universal
Estado mecanico
Antigiiedad
Capacitacion

Tabasco Si Si

Baja California Si Si

Nayarit Si Si Si Si Si

Si Si Si Si Si Si
Guanajuato Pa Si Si Si Si Si
Colima Pa Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si
Coahuila Si Si Si Si Si
Aguascalientes Si Si Si
Quintana Roo Pa Si Si Si

Pa Si Si Si Si
Oaxaca Pa Si

Hidalgo Pa Si Si

Si Si

Jalisco Si

Pa Si Si Pa

Fuente: propia.
Pa: Parcialmente

51 Las llamadas empresas de redes de transporte (ERT)* (Hensher, y otros, 2020) son en principio
un esfuerzo de integracién de los servicios a través de un intermediario privado (broker) capaz de
generar soluciones ad hoc de movilidad para cada tipo de demanda. En las leyes estatales estd in-
corporado el concepto incipiente, aunque solamente referido a los servicios que ofrecen las empre-
sas de ridehailing, referidas por ejemplo por la ley de Jalisco como servicios de transporte de pasajeros
bajo demanda mediante aplicaciones mdviles. Las ERT estdn definidas como tales en 7 leyes con varias
caracteristicas: por un lado, no hay una definicién homologada, todas son diferentes; por otro lado
no esté claro en general la diferencia de una ERT como prestador de servicios de transporte (Nue-
vo Leén, Chihuahua, Aguascalientes y Tabasco) de un prestador de servicios de movilidad integra-

da e intermediario entre usuario y operador de transporte (Baja California, Coahuila y Jalisco).

20 Transportation Network Companies (TNC).
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52  En 16 delos 32 estados estd ya previsto en la ley el servicio de ERT bajo diferentes modalidades.
En 13 de los 16 estados que tienen permitido, hay una Ley de Movilidad publicada, andloga-
mente en otros 13 de los 16 estados que no lo tienen permitido, no hay una Ley de Movilidad.
Es decir, hay una alta correlacién entre Leyes de Movilidad y ERT permitidas. Por otro lado, es
claro que no hay una homologacién de la regulacidn, la cual parece ser derivada de decisiones

puntuales locales entre gobierno, empresas, concesionarios y legisladores.

53 Las leyes existentes centran el control del transporte pablico en un solo instrumento: las con-
cesiones, y en algunos casos los permisos. De hecho muchas de las obligaciones y controles se
dejan a los reglamentos, los términos de las concesiones, y a la inspeccién durante la operacidn.
En este estudio se consideran los instrumentos en dos grupos: el primero relativo al disefio/
asignacién de los servicios 4la ley prevé instrumentos para promover la integracion, cobertura y
complementariedad de los servicios de movilidad?; y el segundo, en la operacién misma: sla ley
incluye instrumentos para garantizar que los servicios provean niveles adecuados de servicio a

los usuarios y que disminuyan los efectos negativos a la sociedad?

54 Trénsito. Las leyes no detallan las normas de circulacién, pero muchas de éstas estin estanda-
rizadas a buenas practicas generalizadas, como las reglas de mantener la derecha, la preferencia
de paso en intersecciones o maniobras de rebase y vuelta. Sin embargo, hay diferentes practicas
para el respeto a la jerarquia de movilidad en algunos casos. Se evaluaron 5 elementos clave. El
primero, la posibilidad de que peatones puedan cruzar calles de menos de 2 carriles en cualquier
punto solo lo prevén 2 leyes (Jalisco y Baja California), mientras que 6 no lo prohiben (Estado de
México, Colima, Coahuila, Quintana Roo, Oaxaca y CDMX). Los ciclistas no deben estar obli-
gados a circular en el carril derecho ni en las ciclovias: prohibir ciclistas en cualquier espacio que
no sea de acceso controlado va en contra de la proteccién y los derechos de los ciclistas. Solo 4
estados definen el derecho de los ciclistas a circular en cualquier carril haya o no ciclovias (Nue-
vo Ledn, Baja California, Coahuila y Jalisco) y otros 5 no lo prohiben (Estado de México, Coli-
ma, Quintana Roo, Oaxaca y CDMX). En tres estados se definen limites de velocidad (Nayarit,
Aguascalientes y Sinaloa). En un solo estado (Colima) se establecen los programas de ciclovias
dominicales en las calles de las ciudades. Finalmente, respecto al trdnsito de vehiculos de carga,
solo un estado (CDMX) tiene regulaciones que garantizan la circulacidn de la carga, en el resto

de los casos o se trata de una regulacidn restrictiva o no hay referencias.

55 Todas las leyes prevén licencias de conducir como instrumento de control de conductores
de todo tipo de vehiculos. Algunas de las leyes estatales tienden a derivar a Reglamentos
[explicitamente o no] muchas de las definiciones sensibles, especialmente los requisitos para
obtener una licencia o la vigencia (CDMX y Quintana Roo lo hacen explicitamente). De los
32 estados de la Republica, en 10 se exige claramente y en 6 parcialmente, un examen de co-
nocimientos; mientras que exdmenes practicos se exigen en 9 casos claramente y en 8 casos
parcialmente. En el caso de las 16 leyes de movilidad, se hizo una revisién mis extensiva del
marco regulatorio de licencias, consistente en 8 elementos clave que tienen que estar presen-
tes para potenciar las licencias, y garantizar que su funcién sea 6ptima. 8 estados requieren
examen tedrico (Tabasco, Baja California, Nayarit, Coahuila, Aguascalientes, Hidalgo, Chi-
huahua y Jalisco) y otros 8 examen prictico® (Tabasco, Baja California, Colima, Coahuila,

Aguascalientes, Hidalgo, Chihuahua y Jalisco). El examen fisico es todavia més limitado: solo

21 EnHidalgo existe una Ley de Control Vehicular que complementa la regulacién de la Ley de Movilidad y Transporte.
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4 estados lo establecen como requisito explicitamente (Coahuila, Aguascalientes, Hidalgo y
Chihuahua). Ademis del examen, 4 estados requieren tomar un curso de conduccién (Nuevo
Ledn, Colima, Aguascalientes y Chihuahua), para lo cual otros 4 estados regulan la operacién
de auto-escuelas (Aguascalientes, Sinaloa, Hidalgo y Jalisco). Un solo estado (Nayarit) dispo-
ne en su ley de movilidad la publicacién de un manual de conduccién como complemento al
procedimiento de evaluacién. Finalmente, en 8 estados las licencias tienen vigencias tempo-
rales limitadas (Tabasco, Nuevo Ledn, Nayarit, Coahuila, Sinaloa, Oaxaca, Hidalgo y Jalisco)
y 9 prevén causales para su suspensién (Guanajuato, Aguascalientes, Quintana Roo, Sinaloa,
Oaxaca, Hidalgo, Chihuahua, Jalisco y CDMX).

Un segundo grupo de instrumentos estdn relacionados con el control de vehiculos de la circula-
cién. Se incluye inicialmente la verificacién de emisiones y fisico-mecdnica que requiere demos-
trar que los vehiculos cumplen con lo que las normas ambientales y de seguridad establecen: 8
leyes (Nayarit, Guanajuato, Colima, Coahuila, Sinaloa, Oaxaca, Hidalgo y Chihuahua) prevén
explicitamente la primera® y 3 (Colima, Coahuila y Chihuahua) la segunda. El seguro obligato-
rio de responsabilidad civil estd previsto explicitamente por 8 leyes (Tabasco, Nayarit, Estado de
México, Guanajuato, Colima, Chihuahua, Jaliso y CDMX). Por otro lado, en los aspectos de con-
troles durante la circulacién, 6 estados (Baja California, Nayarit, Estado de México, Quintana
Roo, Chihuahua y Jalisco) prevén el llamado alcoholimetro, en apenas un estado (Quintana Roo)
se prevén las fotomultas® explicitamente, y solo dos estados (Colima y CDMX) estdn previstas

medidas de operacién y control del trinsito.

Medidas de gestién de la demanda. Limitar el estacionamiento es sin duda la medida de ges-
tién de la demanda mds efectiva, solo 3 estados lo incluyen (CDMX, Nayarit y Quintana Roo),
también 3 estados (CDMX, Nayarit y Colima) prevén la implementacién de tarifas para el es-
tacionamiento en via publica. Disponer de biciestacionamientos en los destinos estd incluido
en 4 leyes (Tabasco, Coahuila, Sinaloa y CDMX). Hay 3 medidas de movilidad relacionadas
con los destinos: automdvil compartido®, movilidad empresarial y movilidad institucional?:
Nuevo Ledn es el tnico estado que incluye el auto compartido, 3 estados incluyen movilidad
empresarial (Nuevo Ledn, Colima y CDMX). Tanto la movilidad institucional como las zonas
de control/restriccién del automévil, los peajes por congestién, los impuestos verdes y los carri-

les de alta ocupacién no estdn previstos en la ley de ningtin estado.

Planeacién urbana y movilidad. Un elemento clave es la alineacién entre la regulacién de la
movilidad con la del desarrollo urbano y ordenamiento del territorio. Solo las leyes de Baja

California y Tabasco incluyen estas disposiciones.

22 Laausencia dela CDMX y el Edomex en esta lista, estados lideres por el programa de control de emisiones en la ZMVM se debe a que al menos

en el caso de la CDMX esas disposiciones estan enteramente en la normatividad ambiental.

23 Infracciones por exceso de velocidad usando radares y cdmaras.

24 Eninglés carpool.

25 Ambos términos aplicables a medidas de reduccion del uso del automovil por parte de los empleadores, en el primer caso empresas privadas, en

el segundo caso entidades publicas.
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Tabla 29 Textos regulatorios que vinculan planeacién urbana y movilidad

Tabasco Baja California

Articulo 41- La Secretarfa en coordinacién con la Secretariade Or-  ARTICULO 44.- El Instituto en coordinacién con la Secretarfa de In-
denamiento Territorial y Obras Publicas, integraran la planeacién  fraestructura, Desarrollo Urbano y Reordenacién Territorial, inte-
territorial y urbanistica con la de movilidad, desarrollando mecanis-  grara la planeacién territorial y urbana con la de movilidad desarro-
mos de coordinacién y cooperacién administrativa, para mejorar llando mecanismos de coordinacién y cooperacién administrativa
la eficiencia de los diferentes sistemas de movilidad. La planeacién  para mejorar la eficiencia de los diferentes sistemas de movilidad.
territorial y urbanistica, asi como la de movilidad deberan ser con-

gruentes con el Plan Nacional de Desarrollo, el Plan Estatal de De-

sarrollo, la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento

Territorial y Desarrollo Urbano y demés instrumentos de planea-

cion aplicables.

59 Planeacién. El instrumento de planeacién adecuado para las ciudades son los llamados Planes
Integrales de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS). De las 16 leyes de movilidad, en 13 se
establecen planes o programas a nivel estatal (todas menos Jalisco, Chihuahua e Hidalgo), en 8 a
nivel municipal (Tabasco, Nuevo Ledn, Baja California, Nayarit, Estado de México, Guanajuato,
Colima, Coahuila, Aguascalientes, Quintana Roo, Sinaloa) y solo en 3 a nivel metropolitano
(Sinaloa, Colima y Nayarit). En 7 leyes hay directrices sobre el contenido de los planes de movi-

lidad, desde los estudios previos hasta los mecanismos de evaluacién.

Tabla 30 Requisitos legales sobre los instrumentos de planeacién en las leyes de movilidad

X X

.

x

x

x x
x

Fuente: propia
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60 Instrumentos de financiamiento. De las 16 leyes de movilidad, apenas 5 establecen la asignacién
presupuestal como algo que debe considerarse para cumplir las metas y objetivos de la ley y sus
instrumentos de planeacién. En 7 casos se establece un Fondo de movilidad. En todos los casos
excepto Nayarit, son una variante de la redaccién de la ley de la CDMX, corresponden a fondos
ptblico-privados con fuentes de financiamiento mixtos que van desde el presupuesto hasta el

pago de contraprestacién de operadores de servicios de movilidad.

61  Registros. Todas las leyes prevén registros de informacién como instrumento de control de la
movilidad. Solo 9 de los 16 estados tienen un registro dnico que incluya en un mismo instru-
mento la informacién del transporte ptblico, conductores y vehiculos. Todos incorporan in-
formacién de licencias, vehiculos, concesiones y choferes. Solamente 4 incluyen el registro de

accidentes, 7 de seguros y 10 de infracciones.
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D.

NORMAS OFICIALES MEXICANAS
EN MATERIA DE MOVILIDAD
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62 Las normas oficiales mexicanas (NOM) tienen una funcién especifica: requieren un alto nivel téc-
nico por lo cual la ley que la regula® establece un procedimiento que incluye la participacién de

entidades especializadas, y una consulta piblica. Para fines de este andlisis, se dividirdn las NOM

en normas de autotransporte, de infraestructura vial, vehiculos y calidad del aire/emisiones.

NORMAS SOBRE AUTOTRANSPORTE

Tabla 31 NOMs sobre autotransporte

Ndamero Nombre Objeto DOF
. Proporciona las directrices para regular los tiempos
Que establece los tiempos de 2 ., P - i Rk
conduccion ausas para con- de conduccién y pausa para los conductores del Servi-
NOM-087-SCT-2-2017 Vi ) p cio de Autotransporte Federal y Transporte Privado, 28/06/2018
ductores de los servicios de au- o . o . .
con la finalidad de reducir la incidencia de accidenta-
totransporte federal. .
bilidad.
Sobre el peso y dimensiones Establecer las especificaciones de peso, dimensiones
maximas con los que pueden cir- y capacidad de los vehiculos de autotransporte fede-
cular los vehiculos de autotrans-  ral, sus servicios auxiliares y transporte privado que
NOM-012-5CT-2-2017 <" venerios de autorran ; ) y transporte privade a 26/12/2017
porte que transitan en las vias transitan en las vias generales de comunicacién de ju-
generales de comunicacién de  risdiccién federal, excepto los vehiculos tipo gria de
jurisdiccién federal. DOF arrastre y arrastre y salvamento.
Transporte terrestre-Servicio Establece las especificaciones fisico-mecanicas de los
de autotransporte federal de pa-  vehiculos, para garantizar su circulacién con seguri-
saje, turismo, carga, sus servicios  dad en las carreteras y de los demas usuarios de éstas,
auxiliares y transporte privado- e prestan los Servicios de Autotransporte Federal
NOM-068-SCT-2-2014 ~ 2X!ares y transporte priv due pres ervict iy e " 19/01/2015
Condiciones fisico-mecanica y de Pasajeros, Turismo y Carga, sus servicios auxiliares
de seguridad para la operacién vy Transporte Privado, en vias generales de comuni-
en vias generales de comunica-  cacién de jurisdiccién federal dentro de los Estados
cién de jurisdiccién federal. Unidos Mexicanos.
Establecer las especificaciones de peso, dimensiones
Para el transporte de objetos y de seguridad, de las gruas industriales y combina-
indivisibles de gran peso y/o vo-  ciones vehiculares con las que se transportan objetos
lumen, peso y dimensiones de las  indivisibles de gran peso y/o volumen, asi como los
NOM-040-SCT-2-2012 combinaciones vehiculares y de  preceptos especificos para el transito de las unidades 20/03/2013

Fuente: propia

las grdas industriales y su tran-
sito por caminos y puentes de
jurisdiccién federal.

26 En junio de 2020 se abrogé la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién, y en lugar de ella se expidié la Ley de Infraestructura de la Calidad.

piloto, gruas industriales y para el transporte de obje-
tos indivisibles con carga til de hasta 90 toneladas y
de méas de 90 toneladas, por los caminos y puentes de
jurisdiccién federal.
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NORMAS SOBRE INFRAESTRUCTURA VIAL

Tabla 32 NOMs sobre infraestructura vial

Ndamero

PROY-NOM-034-
SCT2-2018

Actualiza la NOM-034-
SCT2-20M

NOM-036-SCT2-2015

PROY-NOM-037-
SCT2-2019 Actualiza la
NOM-037-SCT2-2012

NOM-086-SCT2-2015

PROY-NOM-008-
SCT2-2019 Actualiza la
NOM-008-SCT2-2013

NOM-050-SCT2-2017

PROY-NOM-014-
SCT2-2019

NOM-030-SSA3-2013

Fuente: propia

Nombre

Senalamiento horizontal y ver-
tical de carreteras y vialidades
urbanas

Rampas de emergencia para
frenado en carreteras

Barreras de proteccién en ca-
rreteras y vialidades urbanas

Sefalamiento y dispositivos
para proteccién en zonas de
obras viales

Amortiguadores de impacto en
carreteras y vialidades urbanas

Disposicién para la senalizacién
de cruces a nivel de caminos y
calles con vias férreas

Especificaciones técnicas y
métodos de prueba de defen-
sas traseras para vehiculos con
peso bruto vehicular de disefo
superior a 4 536 kg

Que establece las caracteris-
ticas arquitecténicas para fa-
cilitar el acceso, transito, uso
y permanencia de las personas
con discapacidad en estableci-
mientos para la atencién mé-
dica ambulatoria y hospitalaria
del Sistema Nacional de Salud.

Objeto

Establecer los requisitos generales que han de consi-
derarse para disefar e implantar el sefalamiento vial
de las carreteras y vialidades urbanas de jurisdiccién
federal, estatal y municipal.

Establecer los criterios generales que han de conside-
rarse para el disefio y construccién de las rampas de
emergencia para frenado (RE) en carreteras.

Establecer los criterios generales que han de consi-
derarse para el disefio y colocacién de barreras de
proteccién, incluidos los parapetos de puentes, en las
carreteras y vialidades urbanas de jurisdiccién federal,
estatal y municipal, asi como establecer la designacién,
definicién y utilizacién de los diversos elementos que
conforman dichas barreras.

Establecer los requisitos generales que han de consi-
derarse para disefar e implantar el sefalamiento y los
dispositivos de proteccién en zonas de obras en las ca-
rreteras y vialidades urbanas de jurisdiccién federal,
estatal y municipal.

Establecer los criterios de caracter general para la se-
leccién y colocacién de amortiguadores de impacto en
carreteras y vias urbanas, con el propésito de proteger
a los ocupantes de los vehiculos que por condiciones
meteorolbgicas, fallas mecénicas, por errores de sus
conductores o por caracteristicas especificas del ca-
mino o via urbana, pudieran salirse del camino e impac-
tarse contra algin elemento rigido, evitando asi que
sufran dafos mayores.

Establece los sefialamientos y dispositivos que deben
instalarse, asi como las disposiciones y los métodos de
calificacién que deben observarse para brindar seguri-
dad a usuarios en los cruces a nivel de caminos, calles y
carreteras con vias férreas.

Establecer las especificaciones dimensionales y de re-
sistencia estructural de las defensas traseras para ve-
hiculos de autotransporte tipo autobls convencional
y camidén unitario con peso bruto vehicular de disefio
superior a 4 536 kg.

Establecer las caracteristicas arquitecténicas minimas,
que deben cumplir los establecimientos para la aten-
cion médica ambulatoria y hospitalaria del Sistema Na-
cional de Salud, para facilitar el acceso, transito, uso y
permanencia de las personas con discapacidad.
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08/04/2016
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12/09/2013



NORMAS SOBRE VEHICULOS

Tabla 33 NOMs sobre vehiculos

Nimero

NOM-001-
SCT-2-2016

NOM-194-SCFI-2015

NOM-160-SCFI-2014

NOM-079-SEMAR-
NAT-1994

Fuente: propia

Nombre

Placas metélicas, calcomanias de iden-
tificaciéon y tarjetas de circulaciéon
empleadas en automéviles, tractoca-
miones, autobuses, camiones, moto-
cicletas, remolques, semirremolques,
convertidores y gras, matriculados en
la Republica Mexicana, licencia federal
de conductor, calcomania de verifica-
cién fisico-mecénica, listado de series
asignadas por tipo de vehiculo, servicio
y entidad federativa o dependencia de
gobierno, especificaciones y método
de prueba.

Dispositivos de seguridad esenciales
en vehiculos nuevos- Especificaciones
de seguridad.

Préacticas comerciales- Elementos nor-
mativos para la comercializacién de
vehiculos nuevos

Que establece los limites maximos
permisibles de emisién de ruido de
los vehiculos automotores nuevos en
planta y su método de medicién.

Objeto

Establece las especificaciones técnicas y los méto-
dos de prueba que deben cumplir las placas metélicas
y calcomanias de identificacién para autombviles,
tractocamiones, autobuses, camiones, motocicletas,
remolques, semirremolques y convertidores, grudas,
matriculados en territorio nacional, asi como las nue-
vas series alfanuméricas asignadas a las placas de los
diferentes vehiculos matriculados en la Republica
Mexicana que operan en los servicios estatales y fe-
derales, asi como las caracteristicas que deben cum-
plir la tarjeta de circulacién, licencia federal de con-
ductor y calcomania de verificacién fisico mecanica.

Establecer los dispositivos de seguridad esenciales
que se deben incorporar en los vehiculos nuevos,
cuyo peso bruto vehicular no exceda los 3 857 kg y
que se comercialicen dentro del territorio de los Es-
tados Unidos Mexicanos, asi como las especificacio-
nes que deben cumplir dichos dispositivos.

Establece los elementos normativos que los provee-
dores deben cumplir en la comercializacién de vehi-
culos nuevos dentro de la Republica Mexicana, a fin
de que los consumidores cuenten con informacién
clara, veraz y suficiente para tomar la decisién que
mas convenga a sus intereses.

Establece los limites maximos permisibles de emisién
de ruido de los

vehiculos automotores nuevos en planta y su método
de medicién.

MOVILIDAD EN MEXICO PANORAMA LEGISLATIVO Y NORMATIVO

DOF

24/06/2016

09/05/2016

02/09/2014

12/01/95



NORMAS SOBRE CALIDAD DEL AIRE Y EMISIONES

Tabla 34 NOMs sobre calidad del aire y emisiones

Namero

PROY-NOM-025-
SSA1-2025

actualiza la
NOM-025-SSA1-2014

PROY-NOM-023-
SSA1-2023 actualiza la
NOM-023-SSA1-1993

PROY-NOM-021-
SSA1-2021 actualiza la
NOM-021-SSA1-1993

PROY-NOM-020-
SSA1-2020 actualiza la
NOM-020-SSA1-2014

NOM-172-SEMAR-
NAT-2019

NOM-050-SEMAR-
NAT-2018

NOM-045-SEMAR-
NAT-2017

Nombre

Salud ambiental. Criterio para evaluar la
calidad del aire ambiente, con respecto a
las particulas suspendidas PM10 y PM2.5.
Valores normados para la concentracién
de particulas suspendidas PM10 y PM2.5
en el aire ambiente, como medida de
proteccién a la salud de la poblacién.

Criterio para evaluar la calidad del aire
ambiente, con respecto al diéxido de ni-
trégeno (NO2). Valores normados para la
concentracién de diéxido de nitrégeno
(NO2) en el aire ambiente, como medida
de proteccién a la salud de la poblacién.

Salud ambiental. Criterio para evaluar la
calidad del aire ambiente, con respecto
al monéxido de carbono (CO). Valores
normados para la concentracién de mo-
néxido de carbono (CO) en el aire am-
biente, como medida de proteccién a la
salud de la poblacién.

Salud ambiental. Criterio para evaluar la
calidad del aire ambiente, con respecto
al ozono (O3). Valores normados para la
concentracién de ozono (O3) en el aire
ambiente, como medida de proteccién a
la salud de la poblacién.

Lineamientos para la obtencién y comu-
nicacién del Indice de Calidad del Aire y
Riesgos a la Salud.

Que establece los limites maximos per-
misibles de emisién de gases contami-
nantes provenientes del escape de los
vehiculos automotores en circulacién
que usan gas licuado de petréleo, gas na-
tural u otros combustibles alternos.

Proteccién ambiental.- Vehiculos en
circulacién que usan diésel como com-
bustible.- Limites maximos permisibles
de opacidad, procedimiento de prueba
y caracteristicas técnicas del equipo
de medicién.

Objeto

Establecer los valores limites permisibles
de concentracién de particulas suspendidas
PM10 y PM2.5 en el aire ambiente como me-
dida para la proteccién a la salud humana; asi
como los criterios para su evaluacién.

Establecer los valores limites permisibles de
concentracién de diéxido de nitrégeno en el
aire ambiente como medida para la protec-
cién a la salud humana; asi como los criterios
para su evaluacién.

Establecer los valores limites permisibles
de concentraciéon de monéxido de carbono
(CO) en el aire ambiente como medida para
la proteccién a la salud humana; asi como los
criterios para su evaluacién.

Establecer los valores limite de concentra-
cién de ozono en el aire ambiente como me-
dida para la proteccién a la salud humana; asi
como los criterios para su evaluacién.

Establecer los lineamientos para la obten-
cién y comunicacién del indice de Calidad
del Aire y Riesgos a la Salud, con el fin de in-
formar de manera clara, oportuna y continua
el estado de la calidad del aire, los probables
dafos a la salud que ocasiona y las medidas
que se pueden tomar para reducir la expo-
sicion.

establece los limites maximos permisibles de
emisién de hidrocarburos, monéxido de car-
bono y 6xidos de nitrégeno; asi como el limi-
te minimo y méaximo de la suma de monéxido
y biéxido de carbono y el Factor Lambda
para vehiculos en circulacién que utilizan gas
licuado de petréleo, gas natural u otros com-
bustibles alternos.

establece los limites maximos permisibles de
emisién expresados en coeficiente de absor-
cién de luz o por ciento de opacidad, prove-
niente de las emisiones del escape de los ve-
hiculos automotores en circulacién que usan
diésel como combustible, método de prueba
y caracteristicas técnicas del instrumento de
medicién.
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28/09/2020

28/09/2020

25/09/2020

25/09/2020

20/11/2019

12/10/2018

08/03/2018



NOM-044-SEMAR-
NAT-2017

NOM-167-SEMAR-
NAT-2017

Que establece los limites maximos per-
misibles de emisién de monéxido de
carbono, 6xidos de nitrégeno, hidrocar-
buros no metano, hidrocarburos no me-
tano mas 6xidos de nitrégeno, particulas
y amoniaco, provenientes del escape de
motores nuevos que utilizan diésel como
combustible y que se utilizardn para la
propulsién de vehiculos automotores
con peso bruto vehicular mayor a 3,857
kilogramos, asi como del escape de vehi-
culos automotores nuevos con peso bru-
to vehicular mayor a 3,857 kilogramos
equipados con este tipo de motores.

Establece los limites maximos permisi-
bles de emisién de contaminantes para
los vehiculos automotores que circulan
en las entidades federativas Ciudad de
México, Hidalgo, Estado de México, Mo-
relos, Puebla y Tlaxcala; los métodos de
prueba para la evaluacién de dichos limi-
tes y las especificaciones de tecnologias
de informacién y hologramas.

Establece los limites maximos permisibles de
emisiones de monéxido de carbono, éxidos
de nitrégeno (NOx), hidrocarburos no me-
tano (HCNM), hidrocarburos no metano mas
6xidos de nitrégeno (HCNM + NOx), par-
ticulas (Part), e incluso de amoniaco (NH3),
conforme a lo especificado en las Tablas 1,
2,3y 4 de la presente norma oficial mexica-
na; todos ellos, contaminantes provenientes
del escape de motores nuevos que utilizan
diésel como combustible y que se utilizaran
para la propulsién de vehiculos automotores
con peso bruto vehicular mayor a 3,857 ki-
logramos, asi como del escape de vehiculos
automotores nuevos con peso bruto vehicu-
lar mayor a 3,857 kilogramos equipados con
este tipo de motores

111 Establecer los Limites Maximos Per-
misibles de emisién de contaminantes pro-
venientes del escape de los vehiculos auto-
motores que usan gasolina, gas licuado de
petréleo, gas natural, diésel o cualquier otro
combustible alterno que circulen en la Ciu-
dad de México, Hidalgo, Estado de México,
Morelos, Puebla y Tlaxcala;

11.2 Establecer los requisitos minimos en
materia de tecnologias de la informacion
para los Centros de Verificacién Vehicular,
Unidades de Verificacién, gobierno federal a
través de las Secretarias de Medio Ambiente
y Recursos Naturales y de Comunicaciones y
Transportes, y gobiernos de las entidades fe-
derativas Ciudad de México, Hidalgo, Estado
de México, Morelos, Puebla y Tlaxcala, en el
ambito de sus respectivas atribuciones;

1.1.3 Establecer los requisitos minimos sobre
la autenticidad y rastreabilidad de las Cons-
tancias de Verificaciéon Vehicular que se emi-
tan en los Centros de Verificacién o Unida-
des de Verificacién Vehicular que apliquen la
presente Norma Oficial Mexicana.

1.1.4 Establecer el método de prueba a través
del Sistema de Diagnéstico a Bordo, especi-
ficaciones y procedimiento.

1.1.5 Establecer los Limites Maximos Permi-
sibles de emisién de contaminantes para la
deteccién de un vehiculo automotor osten-
siblemente contaminante en vialidad para
vehiculos automotores que utilizan gasolina
o diésel.
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NOM-041-SEMAR-
NAT-2015

NOM-047-SEMAR-
NAT-2014

Que establece los limites maximos per-
misibles de emisién de gases contami-
nantes provenientes del escape de los
vehiculos automotores en circulacién
que usan gasolina como combustible.

Que establece las caracteristicas del
equipo y el procedimiento de medicién
para la verificacién de los limites de emi-
sibn de contaminantes, provenientes de
los vehiculos automotores en circulacién
que usan gasolina, gas licuado de petré-
leo, gas natural u otros combustibles al-
ternos.

Establece los limites maximos permisibles
de emisién de hidrocarburos, monéxido de
carbono, oxigeno y éxido de nitrégeno; asi
como el nivel minimo y méaximo de la suma
de mondxido y biéxido de carbono y el Fac-
tor Lambda. Es de observancia obligatoria
para el propietario, o legal poseedor de los
vehiculos automotores que circulan en el pais
o sean importados definitivamente al mismo,
que usan gasolina como combustible, asi
como para los responsables de los Centros
de Verificacion, y en su caso Unidades de Ve-
rificacién Vehicular, a excepcién de vehicu-
los con peso bruto vehicular menor de 400
kg (kilogramos), motocicletas, tractores agri-
colas, maquinaria dedicada a las industrias de
la construccién y de la mineria.

Establece las caracteristicas del equipo y el
procedimiento de medicién, para la verifi-
cacién de los limites maximos permisibles
de emisién de contaminantes provenientes
de los vehiculos automotores en circulacién
equipados con motores que usan gasolina,
gas licuado de petréleo, gas natural u otros
combustibles alternos, es de observancia
obligatoria para los responsables de los Cen-
tros de Verificacién o Unidades de Verifica-
cién Vehicular autorizados, proveedores de
equipos de verificacion, de insumos y labora-
torios de calibracién.
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63 Para fines del alcance de esta seccién se entenderd como “mejor prictica regulatoria”, aquellas
disposiciones que establecen un nuevo estindar que permite garantizar mejor tanto el derecho a
la movilidad como los de salud, medio ambiente y otros. Es decir, son elementos de innovacién
tanto por parte de leyes locales en México, como leyes nacionales/locales en otros paises. Estas
disposiciones permiten no solo cambiar la prictica por parte de los sujetos obligados, sino ade-
mas establecer referentes regulatorios para la accidn del poder judicial en sus tesis, sentencias y

resoluciones, lo cual tiene un efecto de replicabilidad en las demds entidades federativas.

PRINCIPIOS E INSTRUMENTOS GENERALES EN LEYES LOCALES

Tabla 35 Mejores practicas regulatorias de principios en leyes estatales

Disposicién

Ley de Movilidad, Estado de México

Articulo 3. Sujetos. La presente Ley esté dirigida a:

. Las autoridades en materia de movilidad, por cuanto se refiere a las bases y directrices a las que se deberan sujetar a fin
de fomentar el derecho a la movilidad en el Estado.

1. A toda persona, sea o no residente del Estado, a la que se dirige el Sistema Integral de Movilidad, por lo que se refiere al
cumplimiento de las disposiciones de esta Ley y demés ordenamientos juridicos aplicables.

1l Aquellas personas que actualmente son titulares o soliciten el otorgamiento de una licencia, permiso, autorizacién, e inclu-
so, concesién o asociacién publico privada vinculada a dicho sistema, conforme a lo dispuesto en esta Ley.

Sujetos obligados

Ley de Movilidad, Nayarit. Para “los entornos fisicos, transporte, instalaciones, servicios publicos y tecnologias de la informacién
y las comunicaciones” en los “componentes de movilidad”. Los relevante es que no solo se refiere a la accesibilidad fisica a los
entornos o instalaciones, sino que se refiere a todo el sistema de movilidad, y ademas se dirige a las personas “en condicién

bajo la cual presentan alguna deficiencia fisica, mental, intelectual o sensorial que a corto o largo plazo afectan la forma de inte-

(]
g ractuar y participar plenamente con los componentes de la movilidad. Estos principios son:
E l. Uso equiparable, Gtil para personas con capacidades diferentes;
E] 1. Uso flexible, se adapta a cualquier usuario;
2 1. Simple e intuitivo, facil de entender para cualquier grupo de edad o condicién socioeconémica;
,3 IV. Informacién perceptible, comunicando de forma eficaz a cualquier tipo de usuario;
a V. Tolerancia al error, minimizando el riesgo al accidente;
VI Que exija poco esfuerzo fisico y favorezca el uso eficaz y confortable;
VII.  Tamafo del espacio apropiado para el acceso y movilidad de cualquier usuario, y

VIIl.  Uso de sefalizaciones que permitan el entendimiento para las personas de distintas discapacidades.

Ley de Movilidad, CDMX. Establecié inicialmente una serie de principios, retomados por casi todas las demés leyes estatales.

|. Seguridad. Privilegiar las acciones de prevenciéon del delito e incidentes de transito durante los desplazamientos de la poblacién,

con el fin de proteger la integridad fisica de las personas y evitar la afectacién a los bienes publicos y privados;

l. Accesibilidad. Garantizar que la movilidad esté al alcance de todos, sin discriminacién de género, edad, capacidad o con-
dicién, a costos accesibles y con informacién clara y oportuna;

1. Eficiencia. Maximizar los desplazamientos 4giles y asequibles optimizando los recursos disponibles, sin que su disefio y
operaciéon produzcan externalidades negativas desproporcionadas a sus beneficios.

11. Igualdad. Equiparar las oportunidades de la poblacién para alcanzar un efectivo ejercicio de su derecho a la movilidad,
poniendo especial énfasis en grupos en desventaja fisica, social y econémica, para reducir mecanismos de exclusién;

V. Calidad. Procurar que los componentes del sistema de movilidad cuenten con los requerimientos y las propiedades acep-

tables para cumplir con su funcién, producir el menor dafio ambiental, ofrecer un espacio apropiado y confortable para

las personas y encontrarse en buen estado, en condiciones higiénicas, de seguridad, y con mantenimiento regular, para
proporcionar una adecuada experiencia de viaje;

Resiliencia. Lograr que el sistema de movilidad tenga capacidad para soportar situaciones fortuitas o de fuerza mayor,

con una recuperacién de bajo costo para la sociedad y al medio ambiente;

VI Multimodalidad. Ofrecer a los diferentes grupos de usuarios opciones de servicios y modos de transporte integrados,
que proporcionen disponibilidad, velocidad, densidad y accesibilidad que permitan reducir la dependencia del uso del
automévil particular;

VII.  Sustentabilidad y bajo carbono. Solucionar los desplazamientos de personas y sus bienes, con los minimos efectos nega-
tivos sobre la calidad de vida y el medio ambiente, al incentivar el uso de transporte publico y no motorizado, asi como
impulsar el uso de tecnologias sustentables en los medios de transporte;

VIIl.  Participacién y corresponsabilidad social. Establecer un sistema de movilidad basado en soluciones colectivas, que resuel-
va los desplazamientos de toda la poblacién y en el que se promuevan nuevos habitos de movilidad, a través de la aporta-
cién de todos los actores sociales, en el &mbito de sus capacidades y responsabilidades

Incipios

Pr
<

MOVILIDAD EN MEXICO PANORAMA LEGISLATIVO Y NORMATIVO




o

c
©
[°]
(]
o
c

i0

o

Inversiones y proyectos

Ley de Movilidad, Colima. Se prevén Planes de Movilidad a nivel metropolitano, si bien no aclaran el mecanismo de coordinacién
entre municipios.
Articulo 41. Planes Integrales de Movilidad Urbana Sustentable

1.  Los Planes Integrales de Movilidad Urbana Sustentable son los documentos bésicos para configurar las estrategias de
movilidad sostenible de las entidades territoriales del Estado, ya sea por municipio, por centro de poblacién o por zonas
metropolitanas en acuerdo con los municipios participantes.

2. Lainiciativa para elaborar y aprobar los Planes Integrales de Movilidad Urbana Sustentable corresponde a los ayuntamien-
tos.

3. El &mbito territorial de los Planes Integrales de Movilidad Urbana Sustentable es el del municipio 6 previo acuerdo de los
ayuntamientos afectados, el de varios municipios con un esquema de movilidad interdependiente, tanto si integran un area
urbana contintia como si no integran ninguna.

Articulo 42. Clasificacion de los Planes Integrales de Movilidad Urbana Sustentable

1. LosPlanes Integrales de Movilidad Urbana Sustentable, de acuerdo al tamafio de poblacién que habitan en el asentamiento
humano podran ser de dos tipos:

l. Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable para centros de poblacién mayor a 100,000 habitantes; y
1l Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable para centros de poblacién menores a 100,000 habitantes.

Ley de Movilidad, Colima.
Articulo 58. Programa de Inversiones

1.  El Programa de Inversiones es el instrumento que define las prioridades y los mecanismos de financiacion de las infraes-
tructuras y de los servicios para la movilidad, que establecen el Programa Estatal de Movilidad y Seguridad Vial y los planes
integrales de movilidad urbana sustentable.

2.  ElPrograma de Inversiones establecido en la programacién de las actuaciones en los medios de transporte y los recursos
de que se dispone para financiar en un periodo minimo de seis afios.

3. Las prioridades de inversién deben fijarse segiin una evaluacién multicriterio de las alternativas existentes, que debe tener
en cuenta paréametros econémicos, sociales y ambientales.

4. La elaboracién del Programa de Inversiones corresponde al organismo que elabore los Programas de Movilidad Urbana
Sustentable o los planes correspondientes. La aprobaciéon de la financiacién de las actuaciones programadas corresponde
a la administracién competente en cada caso, de acuerdo con el procedimiento aplicable.

5. Laelaboracién del Programa de Inversiones debe ser comunicada al Consejo Estatal de Movilidad Urbana Sustentable, al
Comité Estatal de Promocién al Financiamiento de la Movilidad Urbana Sustentable y a las administraciones con compe-
tencias sobre los medios de transporte y sobre las infraestructuras por las que circulan.

Articulo 59. Banco de Proyectos

1. La Secretaria establecera un Banco de Proyectos, integrado por estudios y proyectos ejecutivos en materia de movilidad,
vialidad y transporte, producto del cumplimiento de las condiciones establecidas como Medidas de Integraciéon de Movi-
lidad en las Resoluciones Administrativas de los Estudios de Impacto de Movilidad que emita la Secretaria, asi como todos
aquellos que sean elaborados por la Administracién Publica Estatal. El Banco de Proyectos estara disponible para consulta
de las dependencias, organismos, entidades y delegaciones, con objeto de facilitar la verificacién de documentos exis-
tentes establecidos en la Ley Estatal de Obras Publicas y la Ley de Adquisiciones, Arrendamientos y Servicios del Sector
Publico del Estado.

Fuente: propia
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OBLIGACIONES E INSTRUMENTOS RESPECTO
AL SISTEMA DE MOVILIDAD

Tabla 36 Mejores practicas regulatorias de obligaciones e instrumentos en leyes estatales

Disposicién

Control de velocidad

nuevas

completas

Principios de servicios de transporte

Ley de Movilidad, Nayarit
Las politicas o acciones a implementar para el establecimiento de zonas de transito lento, podran contener medidas dentro de las
estrategias o planificacién urbana como las que se sefalan a continuacién, siempre y cuando se puedan llevar a cabo de acuerdo
a las vialidades y al servicio publico de transporte:
I Ampliacién de las aceras. Fomenta los desplazamientos a pie y mejora la seguridad vial de la via publica en especial la de las
nifas, ninos y personas con discapacidad o movilidad reducida;
1. Utilizacién de mobiliario urbano. Se pretende que delimite los distintos espacios con elementos vegetales, constructivos o
decorativos que mejoren el aspecto de la calle;
11 Pavimentos especiales. Es la implementacién de pavimentos que favorecen una disminucién de la velocidad como es el
adoquinado, la utilizacién de piedra u otros. Asi mismo se podra utilizar el color como elemento limitador de velocidad,;
IV. Desviacién del eje de la trayectoria. Es el disefio de una vialidad que permite la desviacién vehicular y se puede llevar a
cabo de distintas formas:
a) En las intersecciones se pueden disefar las vialidades en efecto zigzag que obligue a los conductores a disminuir la
velocidad para trazarlos, con las medidas necesarias para la seguridad vial, y
b) En zonas de baja densidad, en ocasiones, no se ocupa plenamente el estacionamiento en la via. En este caso, mediante
arbolado y mobiliario urbano, se puede mantener la alineacién prevista.

Ley de Movilidad, CDMX

Todo nuevo proyecto para la construccién de vialidades en el Distrito Federal debera considerar espacios de calidad, accesibles,
sobre todo para personas con discapacidad, y con criterios de disefio universal para la circulacién de peatones, y ciclistas; asi
como lo establecido en los Programas de Desarrollo Urbano y la normatividad aplicable vigente en la materia.

Ley de Movilidad, Sinaloa

En la elaboracién de proyectos sobre nuevas vialidades primarias, se emplearan en su disefio los preceptos universales preferen-
temente bajo los criterios de calles completas, por lo que deberéa considerarse la construccién de vias peatonales, accesibles para
personas con discapacidad, asi como el alojamiento de instalaciones o mobiliario urbano y ciclovia; las cuales pueden ser parte
de la calzada de las vialidades o tener un trazo independiente. Las vialidades secundarias por proyectar, deberan contar con los
mismos componentes minimos, excepto cuando sean vias exclusivas peatonales o para ciclistas.

Ley de Movilidad, CDMX

Articulo 183.- Con el objeto de garantizar un funcionamiento adecuado de las vialidades para el transito peatonal y vehicular, la Secreta-
ria; de conformidad con lo que disponga el Reglamento, publicard y mantendra actualizado el Manual de Disefio Vial del Distrito Federal.
Articulo 185.- (...) La nomenclatura y la sefalizacién vial en todas las areas de circulacién peatonal y vehicular se ajustaran a lo establecido
en el Manual de Dispositivos para el Control del Transito del Distrito Federal, que deberé publicar y mantener actualizado la Secretaria.

Ley de Movilidad, Sinaloa

Articulo 128. El transporte publico es un servicio encaminado a garantizar la movilidad de personas y cosas en condiciones de

libertad de acceso, calidad y seguridad, comodidad e higiene sujeto a una tarifa o contraprestacién econémica, mismo que se

sujetard a los ejes rectores siguientes:

l. Acceso al transporte. Que toda persona pueda disponer de medios variados para transportarse, él o sus bienes, de un lugar
a otro en condiciones de seguridad, comodidad, calidad e higiene, segn sus necesidades especificas;

1. Accesibilidad. Implementacién de medidas tendientes a asegurar el acceso de todas las personas con preferencia a aque-
llos que presenten capacidades diferentes, en igualdad de condiciones con las demés personas, a los servicios publicos de
transporte, e infraestructura destinada a dichos servicios.

1l Programa de servicio e infraestructura. La operacién de vehiculos de transporte conforme a la demanda de servicio y procu-
rar la optimizacién de la infraestructura vial existente y la construccién de infraestructura especial que facilite la operacién
de cada uno de los distintos modos de transporte, en congruencia con la planeacién urbana y ordenacion del territorio;

IV. Antimonopolio. Vigilar que en el establecimiento del servicio de transporte publico, no se formen ni propicien monopolios,
u otros fenémenos ilicitos de acaparamiento del mercado, ni barreras a la libre competencia, en los términos de la Ley apli-
cable, con el objeto de garantizar al usuario una adecuada accesibilidad a diversas alternativas de transporte, en términos
de lograr una Movilidad Sustentable de pasajeros y de carga;

V. Participacién ciudadana. La sociedad civil organizada podréa emitir opiniones, estudios y recomendaciones para mejorar
la calidad del servicio de transporte;
VI Sustentabilidad. La promocién y gestién de las éptimas condiciones para el uso de medios alternos de transporte que fo-

menten la innovacién en el sistema de movilidad en el Estado, asi como la transicién a nuevas tecnologias y combustibles
no contaminantes en vehiculos motorizados o no motorizados; y

VIl.  Destino Preferente. Uso preferente de las vialidades, carreteras, caminos e infraestructura vial de caracter estatal y mu-
nicipal, al fortalecimiento de la movilidad de las personas, a través de los servicios de transporte publico y los medios
alternos de transporte no motorizados;

Fuente: propia
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MEJORES PRACTICAS INTERNACIONALES

Tabla 37 Mejores practicas regulatorias en otros paises

Reforma legal

En Suecia y Holanda, a partir de mediados de la década de los 90 emergié una conceptualizacién de la seguridad vial basada en la
integracién de sectores tradicionalmente separados: la gestién del transito, el disefio vial, la educacién, basados en la idea de que
ninguna muerte es aceptable. A partir la década de los 2000 se fue acuiando sobre todo en Australia la idea de sistema seguro,
que enfocaba los incidentes de transito como algo basicamente inevitable e inherente al transito de vehiculos, pero que si podia
ser més seguro haciendo que las lesiones fuesen cada vez menos graves. El nuevo enfoque, retomado parcialmente también en
Estados Unidos a través de las 3E, establece que es posible disefar el sistema de movilidad de manera que acepte el error humano,
e incorpore un criterio de tolerancia de lesiones para lograr que estas sean no graves.

Sistema seguro

Las particularidades de la demanda de movilidad en las ciudades requieren a su vez una diversidad de ofertas y servicios, des-
tinados cada uno a cubrir requerimientos especificos de los viajes que pueden incluir su longitud, su velocidad, sus horarios, sus
destinos intermedios, el tipo de usuario, el motivo de viaje, la vulnerabilidad o el ingreso del usuario, su prioridad respecto a las
actividades de cuidado, etc.

Esta diversidad de demandas requiere una gestién integrada de los servicios. A esto se debe incorporar la interfase con el usuario,
de manera que este pueda disefar la oferta de servicios que més le conviene. El enfoque de la movilidad como servicio” es un
concepto ya no tan nuevo que plantea que los servicios de transporte se deben integrar de manera que se puedan ofrecer servi-
cios de movilidad lo mas ajustados a la demanda de los usuarios, sin que ellos estén obligados a transaccionar con cada uno de los
servicios por separado (Heikkild, 2014; Hietanen, 2014). El acercamiento a este concepto se da con la emergencia de las llamadas
empresas de redes de transporte en la regulacién local.

En Finlandia se reformé en 2018 el Cédigo de Transporte para incorporar esta visién y obligar la interoperabilidad de datos y
sistemas de informacién. Las empresas de transporte estan obligadas a publicar sus datos de operacién y tarifas en un estandar
de datos abiertos, asi como una APl para interconectar sus servicios con terceros.

La segunda fase se prevé incorporar reglas de desregulacién para un ecosistema competitivo, que pueda generar servicios
integrados hacia el usuario, a través de ofertas cada vez méas detallados y que puedan acercarse a la demanda especifica de
cada usuario.

de Transporte de Finlandia

o
=
S
-0
O
]
c
7
o
o2
>
~
Q
(7]
o
£
o
o
]
©
£
>
)
£
(]
|

La emergencia en los Gltimos afios de opciones de las bicicletas con SPA y VMP tanto en la modalidad de servicios compartidos
como para uso particular ha desatado una gran diversidad de oferta reforzado también de cambios tecnolégicos que permiten
soluciones a menores costos y con mayor demanda. Los demostrados beneficios ambientales, seguridad y salud de sustituir viajes
de automéviles con VMP y bicicletas ponen el reto de regular eficientemente estos vehiculos para promover su uso pero también
eliminar los costos que puedan generar a terceros en especial en forma de seguridad.

Para un mercado tan nuevo como el de la micromovilidad, se necesita una regulacién flexible y adaptativa, que permita actuali-
zarla conforme cambian las condiciones del mercado. También se trata de potenciar la innovacién permitiendo que los actores
privados, sociales y publicos puedan ajustar sus propias estrategias a los cambios tecnolégicos y de demanda de los usuarios. Los
ejercicios de prueba y error regulatorios no deben descartarse: las ciudades pueden trabajar con la industria y los operadores de
servicios para ofrecer soluciones.

La regulacién basada en resultados y en criterios basados en performance son mucho mas efectivas que decisiones fijas y arbitra-
rias. Por ejemplo, establecer reglas como topes de empresas y flota, contraprestaciones arbitrarias y restricciones de circulacién
alos operadores de servicios de micromovilidad pueden generar una reduccién en los viajes en VMP, lo cual podria ser lo contra-
rio de lo que se quiere lograr: menos viajes en automévil. Las ciudades deben disefar los indicadores y metas, que permitan a su
vez ajustar la regulacién. Los criterios de cobertura, calidad y asequibilidad coinciden con estos criterios basados en resultados.
Pero también se requiere flexibilizar criterios considerando las diferentes capacidades institucionales del Estado, en especial
respecto a gobiernos municipales.

dad compartida

.2

Regulacién de la micromovi

27 Eninglés se usa cologuialmente el término maas (mobility as a service).
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En 2013 Emilia Silva Figueroa de 9 meses de edad, murié como consecuencia de un choque en un auto por parte de una persona
que conducia alcoholizado y a gran velocidad, el cual intenté darse a la fuga, pero quedé libre. Su familia comenz6 una campana
para modificar la Ley de Transito, que derivé en:
1. Penas de entre 1y 10 afios a los conductores en estado de ebriedad que generen lesiones graves o la muerte?.
2. Penas para conductores que se niegan injustificadamente a realizar el alcohotest o la alcoholemia.
Articulo 195 Bis.- En caso de accidentes que produzcan lesiones de las comprendidas en el nimero 1° del articulo
397 del Cédigo Penal o la muerte de alguna persona, la negativa injustificada del conductor que hubiese intervenido
en ellos a someterse a las pruebas respiratorias evidenciales o a los exdamenes cientificos sefialados en el articulo
183 de esta ley para determinar la dosificacién de alcohol en la sangre o la presencia de drogas estupefacientes o
sicotrépicas, o la realizacién de cualquier maniobra que altere sus resultados, o la dilacién de su préactica con ese
mismo efecto, seran castigadas con la pena de presidio menor en su grado maximo, multa de once a veinte unidades
tributarias mensuales, inhabilidad perpetua para conducir vehiculos de traccién mecénica y comiso del vehiculo con
que se ha cometido el delito, sin perjuicio de los derechos del tercero propietario, que podra hacer valer conforme
a las reglas generales del Cédigo Procesal Penal. Para los efectos de determinar la pena prevista en este inciso, sera
aplicable lo dispuesto en los articulos 196 bis y 196 ter de esta ley.
3. Penas para conductores que se dan a la fuga del accidente.
Articulo 195.- (...) El incumplimiento de la obligacién de detener la marcha, prestar la ayuda posible y dar cuenta a la
autoridad de todo accidente en que se produzcan lesiones, sefalada en el articulo 176, se sancionara con la pena de
presidio menor en su grado medio, inhabilidad perpetua para conducir vehiculos de traccién mecéanica y multa de
siete a diez unidades tributarias mensuales.”
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Derivado del atropellamiento de un ciclista en las carreteras de Espafa, Ana Gonzélez inicié una campafa que derivaria en la
reforma al Cédigo Penal centralizado en el pafs, especificamente en dos cosas:

1. Aumentar la gravedad de las penas imprudenciales, cuando estan relacionadas con velocidad y alcohol por parte del res-

ponsable:

Articulo 142. 1. El que por imprudencia grave causare la muerte de otro, serd castigado, como reo de homicidio
imprudente, con la pena de prisién de uno a cuatro afos. Si el homicidio imprudente se hubiera cometido utilizando
un vehiculo a motor o un ciclomotor, se impondra asimismo la pena de privacién del derecho a conducir vehiculos a
motor y ciclomotores de uno a seis afios. A los efectos de este apartado, se reputara en todo caso como imprudencia
grave la conduccién en la que la concurrencia de alguna de las circunstancias previstas en el articulo 379 determi-
nara la produccién del hecho. (...) 2. El que por imprudencia menos grave causare la muerte de otro, sera castigado
con la pena de multa de tres meses a dieciocho meses. Si el homicidio se hubiera cometido utilizando un vehiculo a
motor o un ciclomotor, se podra imponer también la pena de privaciéon del derecho a conducir vehiculos a motor y
ciclomotores de tres a dieciocho meses. Se reputard imprudencia menos grave, cuando no sea calificada de grave,
siempre que el hecho sea consecuencia de una infraccién grave de las normas sobre tréafico, circulacién de vehiculos
a motor y seguridad vial, apreciada la entidad de ésta por el Juez o el Tribunal. (...)

Articulo 379. 1. El que condujere un vehiculo de motor o un ciclomotor a velocidad superior en sesenta kilémetros
por hora en via urbana o en ochenta kilémetros por hora en via interurbana a la permitida reglamentariamente, sera
castigado con la pena de prisién de tres a seis meses o con la de multa de seis a doce meses o con la de trabajos en
beneficio de la comunidad de treinta y uno a noventa dias, y, en cualquier caso, con la de privacién del derecho a con-
ducir vehiculos a motor y ciclomotores por tiempo superior a uno y hasta cuatro afos. 2. Con las mismas penas sera
castigado el que condujere un vehiculo de motor o ciclomotor bajo la influencia de drogas toxicas, estupefacientes,
sustancias psicotrépicas o de bebidas alcohélicas. En todo caso serd condenado con dichas penas el que condujere
con una tasa de alcohol en aire espirado superior a 0,60 miligramos por litro o con una tasa de alcohol en sangre
superior a 1,2 gramos por litro.

2. Establecer una pena exclusivamente por darse a la fuga y no prestar auxilio a un lesionado por un accidente de transito:
Articulo 195. 1. El que no socorriere a una persona que se halle desamparada y en peligro manifiesto y grave, cuando
pudiere hacerlo sin riesgo propio ni de terceros, sera castigado con la pena de multa de tres a doce meses. 2. En las
mismas penas incurrira el que, impedido de prestar socorro, no demande con urgencia auxilio ajeno. 3. Si la victima
lo fuere por accidente ocasionado fortuitamente por el que omitié el auxilio, la pena sera de prisién de seis meses a
18 meses, y si el accidente se debiere a imprudencia, la de prisién de seis meses a cuatro afios.

La reforma penal #porunaleyjusta en Espana

Fuente: propia

28 Alrespecto hubo un fallo judicial de inconstitucionalidad: https://www.latercera.com/noticia/tc-resuelve-norma-clave-la-ley-emilia-
inconstitucional/
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