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Introduccion

Desde el inicio de los tiempos, el poder de desplazamiento a significado para el ser humano
una puerta a lo nuevo y una oportunidad de crecimientos como comunidad y sociedad, la
accion de poder transportarse desde un origen hasta un destino ha logrado satisfacer muchas
necesidades tales como alimentarse, vestir, conquistar nuevos territorios, conocer, descubrir,
trabajar, estudiar, etc. Quedando entones muy claro que, la necesidad de transporte y
movilidad es una actividad de suma importancia para el desarrollo de una sociedad desde el

inicio de la historia humana.

Actualmente con el cambio climatico, el aumento en consumos energético y otras
problematicas, se vuelve a demas importante, necesario, una nueva percepcion para la forma
de vida y desplazamientos.

Hablamos de la Movilidad Urbana Sostenible, concepto del que actualmente existen muchas
definiciones, sin embargo, para una realidad nacional, es necesario conocer las prioridades a
atender en este tema, y por su puesto la manera en la que es posible realizarlo.

En esta tesis se aportara una definicion de movilidad sostenible que toma en cuenta la
problematica nacional para definir las dimensiones prioritarias a atender. Esta definicién
podria ser empleada como parte de la visidn estratégica para que asi cada entidad pueda
definir sus objetivos especificos y metas. A su vez, la evaluacion del cumplimiento de las
metas requiere de contar con indicadores y herramientas que estén alineadas a este

concepto de movilidad sostenible.



Planteamiento del problema

A menudo el concepto de movilidad urbana sostenible se vincula con las nuevas
tecnologias, vehiculos eléctricos o hibridos, acciones destinadas solamente a reducir los
impactos negativos producidos por los diferentes modos de transporte, principalmente el
automovil. Sin embargo, hace falta una definicion adecuada de "Movilidad Urbana

Sostenible” para los problemas prioritarios en México.

Existe una gran diversidad de objetivos en materia de movilidad y transporte sin un
orden que permita concretar un concepto de movilidad urbana sostenible y sin una jerarquia
gue nos ayude a atender los problemas prioritarios que existen.

Debido a esta falta de definicion clara, no es posible definir las dimensiones dentro de las
que se puede relacionar este concepto, lo cual es necesario ya que esta definicion podria ser
empleada como parte de la vision estratégica para que asi cada entidad pueda definir sus

objetivos especificos y metas.

Otra consecuencia a la ausencia de definiciones y conceptos en el contexto nacional es
por lo tanto la falta de una métrica que mida el avance o progreso en materia de movilidad

urbana sostenible.

En la literatura especializada se han reportado una gran cantidad de indicadores que
buscan medir los avances en términos de movilidad sostenible. (Hernandez & Regina Witter,
2011) Sin embargo, se considera que estos indicadores deberian emanar del concepto mismo

y segun sea la particularidad de cada contexto en el cual se pretendan implementar.

En esta tesis una vez establecida la definicion de movilidad urbana sostenible, se identificaran
las acciones prioritarias a llevar a cabo y se construiran los indicadores que correspondan a

la evaluacion de las acciones orientadas en este sentido.



Justificacion

La mayoria de la poblacion mundial se asienta en areas urbanas. Segun cifras de la
ONU, en la actualidad, 55% de la poblacién vive en las ciudades.
La organizacion preve que para el afio 2050, dos de cada tres habitantes del planeta viviran
en nuacleos urbanos. En la medida en que aumente el nimero de habitantes, creceran las

ciudades y este fendmeno se hara més patente en los paises en desarrollo.

Una realidad como la descrita, obliga a pensar en planes que hagan de las ciudades sitios

donde la sostenibilidad sea la norma.

A partir de la revision de los diferentes instrumentos de planeacion en México se puede
comprobar que existe gran diversidad de objetivos en materia de movilidad y transporte. Con
ello, las acciones en la materia carecen de una orientacion que permita atender los problemas
prioritarios. Por lo tanto, las acciones se dispersan en esfuerzos aislados ademas de carecer
de una métrica que permita evaluar su efectividad. La ausencia de una métrica adecuada se
debe por un lado a esta falta de una definicion, un mal diagndéstico y a la gran diversidad de

indicadores que se utilizan de una manera inadecuada.

La movilidad tiene un peso muy considerable en el marco del desarrollo sostenible por
las presiones ambientales, los efectos economicos, sociales y las interrelaciones con otros
sectores. El crecimiento continuo que lleva experimentando este sector a lo largo de los
ultimos afios y su previsible aumento hace que el reto de conseguir un transporte sostenible

sea una prioridad estratégica a escala local, nacional y mundial.

En el momento que se disponga de una definicion clara de una movilidad sostenible,
conociendo las dimensiones que representan un problema en México y los pilares a atender,
se podra plantear un objetivo estratégico que determine los objetivos especificos de una
politica de transporte. Ademas, si se definen la métrica para medir las metas planteadas, a

través de un nimero determinado de indicadores se podra contribuir a fortalecer el disefio de



los instrumentos de planeacion. De esta manera podra existir un esfuerzo articulado e

integrado que lleve al destino de la movilidad sostenible.

Objetivos

Proponer una definicion de Movilidad Urbana Sostenible en la que se identifiquen sus
dimensiones prioritarias y los pilares a atender de acuerdo con la problemética especifica de
un entorno determinado.

De igual forma proponer una estrategia para vincular los instrumentos de planeacion con la
definicion de movilidad urbana sostenible propuesta.

Proponer un conjunto de indicadores clave que permitan evaluar el cumplimiento de las
metas en un contexto en el que las dimensiones de la movilidad urbana sostenible estan

definidas.

Hipotesis

Con una definicion de movilidad urbana sostenible, en la que se identifiquen las prioridades
en las dimensiones de este concepto correspondientes a una realidad nacional es posible,
establecer los indicadores que permitan medir el grado de cumplimiento de algunas metas

derivadas de acciones implicitas de una politica de movilidad con esta orientacion.



Metodologia

Mediante un andlisis técnico de gabinete, el cual consistira en actividades que involucraran

el acopio, organizacion y valoraciéon de informacion compilada proveniente de registros,

evidencias documentales y bases de datos, se deberan realizar las actividades siguientes:

a.

Revision de la literatura relativa al concepto de movilidad urbana sostenible, asi como
las dimensiones gue la engloban.

Revision de los instrumentos de planeacidn nacionales para identificar el estado de la
préactica en materia de politicas publicas orientadas a la movilidad urbana sostenible
Revision de la literatura y revision documental en relacion con los problemas
nacionales prioritarios en materia de movilidad urbana sostenible a fin de identificar
la prioridad de las dimensiones de la movilidad.

Revision de la literatura relativa a los indicadores de movilidad urbana sostenible, sus
propiedades, métodos de colecta de informacion, periodos de actualizacion,
transparencia y gobernanza.

Desarrollo de indicadores que permitan medir las metas asociadas a los objetivos
prioritarios de una politica de movilidad urbana sostenible.

Propuesta del procedimiento para la colecta, actualizacién y socializacion de los
indicadores propuestos para evaluar los objetivos de una politica de movilidad urbana
sostenible.

Elaboracion de un inventario de indicadores a partir de la informacién recabada, con
ciertas especificaciones como el tipo, su meétrica, la formula y los elementos
necesarios para su medicion.

Identificar los indicadores que representen de mejor manera las dimensiones que se
quieren evaluar para cada caso.

Agrupar los indicadores por grado de inclusion, es decir el nimero de dimensiones

gue pueden abarcar en su implementacion.

Evaluacién de cada indicador, mediante el cumplimiento de caracteristicas minimas

para poder considerarse “buen indicador” es decir que sean:



Valido

Confiable

Medible

Preciso

Realizar el andlisis final de los indicadores obtenidos mediante el proceso de filtrado.
Redaccion de la tesis.



CAPITULOI

Como se ha referido en la introduccion actualmente varias son las definiciones que
existen referentes a la Movilidad urbana sostenible, asi que, para poder comenzar con una
propuesta acorde a las necesidades de un contexto en especifico, en este caso, nuestro pais,

es necesario definir por partes cada elemento que compone este concepto.
1.1.1 Movilidad

A pesar de que existe bibliografia reciente sobre movilidad urbana, y en su buena parte,
significativa, la variedad de usos dificulta articular un cuerpo teérico metodolégico aplicado
a esta reflexion. Por lo que después de una extensa busqueda, las definiciones mas acertadas

son las siguientes:

“La movilidad es una practica social de desplazamiento entre lugares con el fin de
concretar actividades cotidianas. Involucra el desplazamiento de las personas y sus bienes, y
conjuga deseos y/o necesidades de viaje (0 requerimientos de movilidad) y capacidades
objetivas y subjetivas de satisfacerlos, de cuya interaccion resultan las condiciones de acceso

de grupos sociales a la vida cotidiana”. (Gutiérrez, 2012)

La nueva Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano (LGAHOTDU) define por su parte a la movilidad como la “capacidad,
facilidad y eficiencia de transito o desplazamiento de las personas y bienes en el territorio,
priorizando la accesibilidad universal, asi como la sustentabilidad de la misma” (art. 3 fr.

XXV), como un elemento en la gestion de los asentamientos humanaos.

1.2.1 Urbano

Aungue como término aislado puede ser complicado encontrar una definicion acorde a
el tema de estudio, el término “Urbano” se puede describir como aquel sector que “Incluye a
las grandes masas concentradas que no se interesan, al menos en forma inmediata, por la

obtencion de materias primas, alimenticias, textiles o de confort en general, sino que estan



vinculadas a los transportes, a las industrias, al comercio, a la instruccion de la poblacion, a

la administracion del Estado o simplemente a vivir en la ciudad” (Aurousseau, 1921).

1.3.1 Sostenibilidad

La sostenibilidad es un término desarrollado en las Ultimas décadas y que actualmente ha
tomado mucha importancia, surge como consecuencia del crecimiento econdémico y la

degradacion del medio ambiente.

Aunque la sostenibilidad es un término popular dentro del medio ambiente, existen
numerosas definiciones, convirtiéndose en un concepto ambiguo que todavia no ha sido
acotado con exactitud. La amplia definicién de desarrollo sostenible puede dar lugar a

multiples interpretaciones. Algunas de las definiciones méas concretas son:

“La sostenibilidad se considera un concepto normativo que indica cobmo deben actuar
los seres humanos frente a la naturaleza, y la forma en la que son responsables hacia futuras

generaciones” (Baumgartner & Quaas, 2010)

Por su parte, la Comision Brundtland de las Naciones Unidas definié en 1987 la
sostenibilidad como lo que permite “satisfacer las necesidades del presente sin comprometer

la habilidad de las futuras generaciones de satisfacer sus necesidades propias”

1.4.1 Movilidad Urbana Sostenible

Ahora bien, para poder definir el término en conjunto existen también distintas

definiciones que buscan describirlo.

Como se menciond anteriormente, el concepto de “sostenibilidad” o “desarrollo
sostenible” fue formalizado en 1987 por la Comision Mundial de Medio Ambiente y

Desarrollo, de las Naciones Unidas. Posteriormente, en el afio de 1992, se incorporo a esta



definicién la idea de que el desarrollo sostenible debe tener apoyo sobre tres pilares: la
sociedad, el progreso econémico y la conservacion del medio ambiente.

En ese contexto, para la Comision Nacional para el uso eficiente de energia, la
movilidad urbana sostenible tiene que asegurar la proteccion al medio ambiente, mantener

una buena calidad de vida a los ciudadanos y favorecer el desarrollo econémico.

1.5.1 Conceptos de la Movilidad Urbana Sostenible

En la busqueda de una definicion completa, podemos encontrar que, desde el punto de
vista de distintas bibliografias, este concepto es muy amplio y para definirlo se deberian de
incluir ciertos pilares o conceptos importantes, pues pueden ser la guia para poder medir el

avance o desarrollo de este concepto en cualquier contexto en el que se encuentre.

Tabla 1.1

Fuente bibliografica

Conceptos de la Ley General de | Sustainability Comision
movilidad urbana Movilidad y Revista Nacional parael | CEPAL | ITDP
sostenible Seguridad Vial. Internacional | uso eficiente de

la energia

Medio ambiente V4 v

Exito Econémico IV v

Calidad de Vida v v

Seguridad Vial

<laals

Accesibilidad

Eficiencia

Sostenibilidad

Calidad

Inclusién

NISINISINTNER
<«

Igualdad

Espacio publico

Capital fisico de
transporte

Rendimiento del v
sistema de movilidad

NEENEENINEN

Innovacién

Sociodemografia v

FUENTE: Elaboracidn propia




El Instituto Multidisciplinario de Edicion Digital, en su revista “Sustentabilidad”
considera, por ejemplo, 4 pilares del desarrollo sostenible: medio ambiente mundial, calidad
de vida, éxito economico y rendimiento del sistema de movilidad para crear un espacio de

cuatro dimensiones. (Semanjski & Lauwers)

La Comision Nacional para el uso eficiente de la energia se centra Gnicamente en las
tres primeras, mientras que el Instituto de Politicas de Transporte y Desarrollo incluye el

éxito econdmico, la innovacion, y el socio demografia.

La CEPAL, por ejemplo, en su taller técnico, “Consulta sobre el estudio sobre Encuestas
de Origen-Destino en América Latina” menciona los siguientes conceptos:

*  Accesibilidad y equidad

*  Eficiencia economica

* Calidad de vida

*  Espacio publico y seguridad

*  Capital fisico de transporte

*  Rendimiento del sistema de movilidad

*  Sustentabilidad ambiental

* Innovacion

Mientras que en el contexto nacional y en la recién aprobada Ley de Movilidad y
Seguridad vial, 7 son los pilares que consideran primordiales para la definicién de la
movilidad y sobre todo el cumplimiento de este derecho:

*  Seguridad Vial

*  Accesibilidad

*  Eficiencia

*  Sostenibilidad

* Calidad
* Inclusion
* |gualdad
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CAPITULO Il
2.1 Marco Legal

La movilidad es un concepto emergente en el marco legal en México, hasta antes de 2012 las
referencias que habia eran sumamente limitadas y ninguna de ellas relacionadas con
instrumentos normativos. Lo que si existia eran dos conceptos complementarios, pero

generalmente aislados uno del otro: transporte, vialidad y tréansito.

Hoy en dia sabemos que la planeacién de la movilidad urbana es una herramienta de
politica publica eficaz en la eliminacion de las desigualdades sociales y para alcanzar la
sustentabilidad de las ciudades. Pero, hasta ahora su potencial no ha sido aprovechado en
México, debido a la falta de coordinacion que existe entre todos los instrumentos de

planeacion en materia. (I, Medina Ramirez , & Veloz Rosas, 2012).

A continuacion, se describiran los instrumentos de planeacion, leyes y programas en

materia de Movilidad Urbana en nuestro pais.

2.1.1 Plan Nacional de desarrollo

El Plan Nacional de Desarrollo (PND) es el documento en el que el Gobierno de México, a
través de consultas publicas, explica cuales son sus objetivos y estrategias prioritarias durante
el sexenio.

Y de acuerdo con el articulo 21, del Capitulo cuatro de la de Ley de Planeacion Nacional,
el Plan Nacional de Desarrollo precisara los objetivos nacionales, la estrategia y las

prioridades del desarrollo integral, equitativo, incluyente, sustentable y sostenible del pais.

Ademas, segun este articulo los programas derivados del Plan Nacional de Desarrollo

deberan guardar congruencia, en lo que corresponda.
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Figura 1Planes derivados del Plan Nacional de Desarrollo.

2.2.1 Programas Sectoriales

Los Programas Sectoriales son instrumentos que abordan una materia determinada y que
vinculan el funcionamiento de diversas instituciones publicas, sociales y privadas que
comparten fines similares con el Plan Estatal de Desarrollo, y se sujetaran a las previsiones
contenidas en el mismo, ademas especificaran los objetivos, prioridades y politicas que

regiran el desempefio de las actividades del sector administrativo de que se trate.

2.3.1 Planes Institucionales

Los Planes Institucionales a su vez, se sujetaran a las previsiones contenidas en el Plan 'y en
el Programa sectorial correspondiente, asi mismo, las entidades, al elaborar sus programas
institucionales, se ajustaran a lo previsto en la Ley de Planeacién. (Camara de Diputados del
H. Congreso de la Union. , 2018)

2.4.1 Programas regionales

En funcion de los objetivos nacionales, los programas regionales abarcan regiones

consideradas prioritarias o estratégicas, con la particularidad de tener una extension territorial
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que rebase el &mbito jurisdiccional de una entidad federativa. (Camara de Diputados del H.

Congreso de la Union. , 2018)

2.5.1 Leyes de Movilidad

Actualmente y ejemplificando la falta de coordinacion que existe entre cada entidad

federativa, se pueden definir tres formas de normar lo que llamamos “Movilidad”.

1.

La primera corresponde a la regulacion de dos conceptos importantes por separado.
Por un lado, la vialidad/transito, es decir lo que regulaba el disefio y uso de las calles,
mencionando las normas de circulacion y seguridad de los vehiculos. Algunos

ejemplos de las primeras regulaciones (todas ya abrogadas):

Ley de Transito de Veracruz (1939)

Ley de Transito de Oaxaca (1969)

Ley de Vias de Comunicacion y Transito de Hidalgo (1970)
Ley de Policia y Transito de Michoacan (1978)

Por otro lado, estén las leyes que regulan los servicios de transporte, principalmente
de transporte publico colectivo y particular a través de concesiones y permisos que

aparecieron después, como por ejemplo (todas aln vigentes):

Leyes de Comunicaciones y Transportes de Michoacan (1982)
Leyes de Comunicaciones y Transportes de Tlaxcala (1983)
la Ley de Transportes de Tabasco (1984).

Estas leyes derogaban en general disposiciones de las leyes o reglamento de policia

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

esquema:
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Tabla 2.1-. Entidades que cuentan con Leyes de Transito y Leyes de Transporte.

Entidad Ley sobre el Transporte Ley sobre el Transito

Baja California  Ley de Transporte Ley de Transito Terrestre

Sur

Campeche Ley de Transporte Ley de Vialidad, transito y Control Vehicular
Chihuahua Ley de Transporte Ley de Vialidad y Transito
Durango Ley de Transporte Ley de Transito

Michoacan Ley de Comunicaciones y Transportes Ley de Transito y Vialidad
Morelos Ley de Transporte Ley de Transito

Puebla Ley de Transporte Ley de Vialidad

Querétaro Ley de Movilidad para el Transporte ~ Ley de Transito

San Luis Potosi  Ley de Transporte Publico Ley de Transito

Sonora Ley de Transporte Ley de Transito

Tamaulipas Ley de Transporte Ley de Transito

Veracruz Ley de Transito y Transporte Ley de Transito y Seguridad Vial
Yucatan Ley de Transporte Ley de Tréansito y Vialidad

FUENTE: Céntrico, Radiografia de las leyes de movilidad en México

2. Enlaevolucion de la normativa en cuestion, se opt6 posteriormente por juntar ambos

temas en un solo ordenamiento legal. Los primeros casos documentados.

= Ley de Transito y Transportes de Guerrero (1965)

= Ley de Vialidad, Comunicaciones y Transportes de Campeche (1987)
= Ley de Transito y Transporte de Veracruz (1988)

= Ley de Transporte y Vialidad de nuevo en Guerrero (1989).

Extrafiamente, los estados con las zonas urbanas méas grandes del pais hicieron esto
mucho mas adelante. Jalisco no hizo tal modificacion hasta 1998 con la Ley de los
Servicios de Vialidad, Transito y Transporte; la Ciudad de México fue hasta 2002
con la Ley de Transporte y Vialidad, y Nuevo Le0n hasta la recién publicada Ley de
Movilidad Sostenible y Accesibilidad de enero de 2020. Tomo un proceso de 30 afios
el conformar el concepto de movilidad como unidad regulatoria. En cuatro estados
sigue habiendo estas leyes, de los cuales en tres tienen méas de 22 afios:
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Tabla 2.2-. Entidades que cuentan con Leyes de Transito y Transporte

Entidad Ley Afo

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: Céntrico, Radiografia de las leyes de movilidad en México

3. El tercer tipo de Ley es la més reciente: la conceptualizacién de la movilidad como

un derecho y que el principal objetivo de estas leyes sea la garantia del cumplimiento

de este derecho. De las 32 entidades que hay en México, en 15 de ellas existen leyes

de movilidad, aunque 3 de ellas (Estado de Meéxico, Oaxaca e Hidalgo) se

complementa todavia con otra ley.

Tabla 2.1-1. Entidades en las que existe una Ley de Movilidad.

Entidad Nombre de la Ley Fecha de Publicacion
Jalisco Ley de Movilidad y Transporte 10-ago-13
Ciudad de Ley de Movilidad 24-jul-14
México

Estado de Ley de Movilidad 12-ago-15
México

Guanajuato Ley de Movilidad 18-mar-16
Colima Ley de Movilidad Sustentable 30-ene-17
Coahuila Ley de transporte y Movilidad Sustentable 10-nov-17
Aguascalientes Ley de Movilidad 10-abr-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-abr-19
Tabasco Ley de Movilidad 30-nov-19
Nayarit Ley de Movilidad 07-ene-20
Nuevo Ledn Ley de Movilidad Sustentable y Accesibilidad 08-ene-20
Baja California Ley de Movilidad Sustentable y Transporte 27-mar-20

FUENTE: Céntrico, Radiografia de las leyes de movilidad en México

-15-



1. -Trénsitoy
movilidad

-Leyes que
regulan el servicio
de transporte

2. Las leyes que
juntaron ambos
temas en un solo
ordenamiento
legal . (TRANSITO
Y TRASNPORTE

3.La
conceptualizacion
de la movilidad
como un derecho:
LEYES DE
MOVILIDAD

Figura 2. Normativa de la Movilidad a nivel Estatal

2.6.1 PIMUS

Un Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS) es un plan estratégico disefiado
para satisfacer las necesidades de movilidad de personas y mercancias en las ciudades,
reduciendo al maximo los costos sociales y ambientales del sistema de transporte. Los
principios de planeacion estan basados en la integracion, la participacion y la evaluacion y
busca un proceso de decisidn basada en evidencia, guiado por una visién de largo plazo de
movilidad sustentable. (Trevifio & Leal, 2019)

Los PIMUS, estan dentro del marco legal de la Ley de Planeacion, pero no forman parte
en general de los sistemas de planeacion local o estatal, salvo en los casos donde las nuevas

leyes de movilidad contemplen su existencia.
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Generalmente suelen relegarseles a la categoria de programas sectoriales o especiales o
programas sectoriales de desarrollo urbano, que tienen niveles jerarquicos mas bajos en el

sistema de planeacion nacional.

Esto pone de manifiesto, por un lado, que el desarrollo y la planeacion urbana mexicana no
le dan un lugar apropiado a la movilidad integral y, por otro, que los PIMUS no han logrado

consolidarse como una vision sistémica del desarrollo urbano.

7~ N\
PLAN NACIONAL

DE DESARROLLO

B
/\ 7~ N\ /\
Programas Programas Programas
Sectoriales Institucionales Regionales

N N— N—

+/\

PIMUS
N

Figura 3. Los PIMUS dentro del Marco Legal

Por todo esto es necesario que dichos instrumentos, previamente mencionados se alineen a
un instrumento jerarquicamente superior, en este caso, el nuevo lineamiento de orden
superior recién publicado es Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, acorde a su vez

con las disposiciones internacionales mas relevantes en Materia.
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2.7.1 Ley General de Movilidad y Seguridad Vial

La Ley General de Movilidad y Seguridad Vial es de orden publico e interés social y de
observancia general en todo el territorio nacional,

Contemplando diferentes temas como el alcoholimetro a nivel nacional, examenes practicos
obligatorios, los limites de velocidad y la prohibicion de utilizar el celular o cualquier otro

dispositivo mientras se conduce.

Pero, lo mas relevante para esta investigacion es el reconocimiento de la movilidad
como un derecho que debe de ser atendido en condiciones de: seguridad vial, accesibilidad,
eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad, pilares de los que se hizo mencion

anteriormente.

Seguridad
vial

Igualdad Accesibilidad

Inclusion Eficiencia

Calidad Sostenibilidad

Figura 4. Pilares del derecho a la Movilidad de acuerdo con la Ley de Movilidad y Seguridad Vial.
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CAPITULO 111

3.1 Dimensiones para una movilidad urbana sostenible

Con la aprobacion de la nueva Ley de Movilidad y Seguridad Vial y la mencion de los
principales pilares que se necesitan para alcanzar un derecho a la movilidad, podemos tener
en claro el camino a seguir y las metas que se requieren cumplir.

Por ello, es importante tener definido cada pilar antes mencionado.

3.1.1 Seguridad Vial

Llamamos seguridad vial, a la prevencion de accidentes de transito o la minimizacion de sus
efectos, cuando tuviera lugar un accidente o incidentes de transito. La seguridad se refiera a
aquello que esta exento de peligro, dafio o riesgo. Asi pues, la definicidn de seguridad vial es
sindnimo de prevencion de accidentes de trafico. La seguridad vial tiene especial cuidado
con los efectos que dichos incidentes pueden tener para la vida y la salud de las personas.
(Fundacion MAPFRE, 2022)

3.2.1 Accesibilidad

Se entiende como accesibilidad urbana al conjunto de atributos y de capacidades que hacen
a la posibilidad de que la poblacién toda acceda a los beneficios de la vida urbana. Por
accesibilidad no solo se entiende a la capacidad de desplazamiento de las personas sino al
conjunto de los dispositivos que promueven, permiten, estimulan y alientan al uso social del

espacio urbano, de las infraestructuras y de los equipamientos. (Santos & De las Rivas, 2008)

3.3.1 Eficiencia

Podemos entender como eficiencia al grado en que se cumplen los objetivos de una iniciativa
al menor costo posible. El no cumplir cabalmente los objetivos y/o el desperdicio de recursos

0 insumos hacen que la iniciativa resulte ineficiente (0 menos eficientes). (Mokate, 2001))
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3.4.1 Sostenibilidad

Como ya se habia mencionado previamente en este documento, para definir la sostenibilidad
existen, al igual que para los conceptos anteriores, varias definiciones, una de ellas considera
a la sostenibilidad como un concepto normativo que indica como deben actuar los seres
humanos frente a la naturaleza, y la forma en la que son responsables hacia futuras

generaciones” (Baumgartner & Quaas, 2010)

3.5.1 Calidad

El concepto de calidad puede hacer referencia a distintas cosas dependiendo de contexto en
el que se desarrolle, en términos generales, la palabra “calidad” hace referencia a la cualidad
de las cosas que son de excelente creacion, fabricacion o procedencia. Aquello que posee un
cualitativo de calidad, supone que ha pasado por una serie de pruebas o referencias las cuales
dan la garantia de que es 6ptimo. Sin embargo, esta definicion no es exclusiva de gque sea

bueno o bonito, es decir la calidad del producto puede ser bueno o malo.

En el contexto de éste trabajo, la calidad de un servicio de transporte, por ejemplo, se
puede definir como el grado en que las caracteristicas distintivas de un servicio satisfacen las
necesidades o expectativas del usuario o consumidor. Y la evaluacién de la calidad de los

servicios de transporte se basa en los criterios segun los cuales se comparan o clasifican.

3.6.1 Inclusién

El término por si solo no dice mucho, la inclusion es el acto y el resultado de incluir. El verbo
incluir, a su vez, refiere a contener o a ubicar a alguien o algo en el interior de un conjunto o
de una cosa.

Sin embargo, para esta investigacién, el término que abarca la idea que se quiere

realmente definir es el de “Inclusion social”.

La inclusion social es un concepto estrechamente ligado a la equidad. (ElI Banco

Mundial , 2013) define la inclusion social como el “proceso de empoderamiento de personas
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y grupos para que participen en la sociedad y aprovechen sus oportunidades. Da voz a las
personas en las decisiones que influyen en su vida a fin de que puedan gozar de igual acceso

a los mercados, los servicios y los espacios politicos, sociales y fisicos”.

Por su parte, la CEPAL define a la inclusién social como el “proceso por el cual se
alcanza la igualdad, y como un proceso para cerrar las brechas en cuanto a la productividad,
a las capacidades (educacion) y el empleo, la segmentacion laboral, y la informalidad, que

resultan ser las principales causas de la inequidad” (CEPAL, 2014)

3.7.1 lgualdad

Por otra parte, la igualdad se refiere a el trato idéntico que un organismo, estado, empresa,
asociacion, grupo o individuo le brinda a las personas sin que medie ningun tipo de reparo
por la raza, sexo, clase social u otra circunstancia plausible de diferencia o para hacerlo méas

practico, es la ausencia de cualquier tipo de discriminacion.

3.8.1 Movilidad Urbana Sostenible: Definiciones propuestas.

Una vez teniendo definidos los principales pilares que condicionan el derecho a la movilidad,
es importante conocer de qué manera éstos se relacionan, dentro de las dimensiones que
existen en este concepto, lo que permite entender a la movilidad desde una perspectiva

sistematica.
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La sostenibilidad

La accesibilidad

Medio Ambiente

La inclusion
La Calidad

La seguridad vial

Social Economica

La igualdad La eficiencia

Figura 5. Dimensiones de la Movilidad Urbana Sostenible

La importancia que se le da a cada pilar va a depender del enfoque que se tenga, es
decir, para los objetivos de un gobierno la calidad y eficiencia pueden ser los pilares mas
importantes, mientras que para otro lo puede ser la igualdad y la inclusion.

Sin embargo, en este ejercicio el nivel de inclusion que tiene cada pilar con respecto
a las dimensiones que abarca el concepto de Movilidad Urbana Sostenible es lo que nos
permite conocer las prioridades a atender, sobre todo en nuestro pais, pues los pilares base

son los reconocidos en la Ley Nacional de Movilidad y Seguridad Vial.
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Figura 6. Pilares que convergen en las 3 dimensiones de la Movilidad Urbana Sostenible en México.

Teniendo claro esto, es posible proponer ahora una definicién mas completa de la Movilidad
Urbana Sostenible, tanto a nivel general como en el contexto Nacional. Finalmente, la
movilidad urbana sostenible se puede definir como:

“Un modelo de traslado de bajo consumo de carbono que ademas de ser saludable, privilegia
el elevar la calidad de vida urbana y el bienestar colectivo, favoreciendo el desarrollo

econdmico para ésta y las futuras generaciones”

Teniendo a las 3 dimensiones antes mencionadas incluidas en dicha definicion.

Il Dimension ambiental
[l Dimension social.

. Dimension econdmica
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Trasladandonos al contexto nacional, y con el anlisis realizado, se propone una definicion
que atienda no solo a las dimensiones si no a los pilares que convergen en ella, es decir, ser

mas especificos, entendiendo como movilidad a:

“Un modelo de traslado de bajo consumo de carbono que ademas de ser saludable, privilegie
el elevar la calidad de vida urbana, asegurandose que todos los usuarios gocen de una
movilidad personal con la mayor independencia posible, una mayor accesibilidad y cuidando
ademas la calidad de sus traslados, sin dejar de lado la eficiencia que favorezca el desarrollo

econdmico para ésta y las futuras generaciones”
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CAPITULO IV

4.1 Indicadores

Teniendo claras las dimensiones, y los pilares clave en los que se basa el derecho a la
movilidad segln la Ley Nacional de Seguridad Vial, es necesario establecer las medidas para

su cumplimiento y posterior evaluacién mediante indicadores.

El término “indicador” es utilizado por diferentes disciplinas y en distintos contextos,
entre los que destacan la investigacion y el desarrollo y evaluacion de politicas pablicas.
Teniendo en cuenta su importancia y lo complicado que puede ser su elaboracion, pero

también de la importancia que significa contar con ellos.

Un indicador es un instrumento que provee evidencia de una determinada condicién o
el logro de ciertos resultados. Esta informacion puede cubrir aspectos cuantitativos y
cualitativos sobre los objetivos de un programa o proyecto. (CONEVAL, 2013)

Los indicadores deben representar la relacion de dos 0 mas variables a fin de que sea méas
facil analizar los resultados alcanzados por un programa y que Se encuentren
contextualizados, es decir, que se describan algunas caracteristicas geograficas o temporales
que permitan al indicador reflejar respecto a qué estda midiendo. Asi como distintas

caracteristicas.
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4.2 Caracteristicas de un indicador

: Vélido
Medible La medicién exacta de un
Cuantificable usando las comportamiento, practica,
herramientas y métodos tarea, que es el producto o

disponibles. resultado esperado de la
intervencion.

: Confiable
Preciso Consistentemente medible a

Definido en términos lo largo del tiempo, de la
operacionalmente claros. misma forma, por diferentes
observadores.

Oportuno

Aporta una medida a
intervalos relevantes y
apropiados en términos de
las metas y actividades del
programa

llustracién 1. Caracteristicas de los indicadores

4.3 Tipos de indicadores

Los indicadores sociales pueden derivar de métodos de investigacion cuantitativos (objetivos
o0 cualitativos (subjetivos). Las diferencias entre estos dos métodos no estan siempre bien
definidas, y en gran parte pueden deberse a divergencias en la practica méas que en el método.
Sin embargo, es importante destacar diferencias en el formato de los datos que se utilizan

para construir los indicadores y el proceso de recoleccién de los datos.
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4.1.3 Indicadores Objetivos o Cuantitativos.

Los indicadores cuantitativos (es decir, objetivamente verificables) se refieren a las
caracteristicas que pueden determinarse de forma fiable, derivan de métodos que recogen
informacién principalmente en formato numérico o en categorias precodificadas. Los

siguientes ejemplos son todos indicadores cuantitativos simples:

e Temperatura corporal.
e Numero de hogares a 300 metros de distancia de una parada de autobuses.

e NuUmero de sesiones de asesoramiento por agente de extension al mes.

Los indicadores cuantitativos se basan en la seleccion aleatoria de las unidades (usando
muestras representativas probabilisticas, como hacen la encuesta de hogares) o en la
seleccion de todas las unidades en un é&rea determinada (censos Yy registros

administrativos).

4.2.3 Indicadores Subjetivos o Cualitativos

Pero si bien ciertamente estos indicadores nos dan una idea de la evolucién agregada de
algunas variables ‘claves’ de lo que se esté buscando definir, nada lo que es importante

para las personas y detectar los efectos no deseados o los elementos que faltan.

Hablando de indicadores sociales, por ejemplo. El ingreso puede subir, el desempleo y
la pobreza bajar, pero la gente no percibir una mejora importante en su nivel de bienestar, o
bien percibir un nivel de mejora inferior al que se deriva del analisis de los indicadores

objetivos.

A partir de estas limitaciones, en las UGltimas décadas los indicadores objetivos
comenzaron a ser complementados con un conjunto de indicadores subjetivos, que se apoyan
en la percepcion individual que tiene la gente sobre el tema en cuestion. Estos indicadores
permiten obtener informacion adicional sobre como percibe la poblacién su bienestar

particular independientemente de los que indican las grandes variable

-27 -



CAPITULO V

5.1 Proceso para la basqueda y seleccion de Indicadores

Para lograr los objetivos de este trabajo fue necesaria una investigacion bibliogréafica
exhaustiva que recogieran los principales indicadores de movilidad urbana propuestos en
distintas fuentes nacionales e internacionales para su posterior analisis. De acuerdo con la

siguiente metodologia.

Inventario de

Indicadores existentes: Realizar el analisis de

los indicadores
obtenidos, las

*Especificacion de si es caracteristicas que

un indicador absoluto o cumple:
iub;et_lvo Una vez clasificado ¢Se repite

Meétrica con la que se cada indicador en informacion? ¢ Atiene
mide dicho indicador una o0 mas a uno de los

(si es que tiene).

*Formula con la que se
obtiene dicho indicador

dimensiones, se
agruparan por
grado de inclusion.

principales pilares de
La MUS?

(si es que tiene).

*Elementos necesarios
para la correcta
medicion

El siguiente esquema
de evaluacion para
cada indicador, sera el
gue cumplan con las

Propuesta de
Indicadores
finales

Identificar los
indicadores que
representen de
mejor manera las
dimensiones que se
quieren evaluar
atreves de rubricas
para cada caso.

caracteristicas
minimas para poder
considerarse un “buen
indicador” es decir
que sean:

*Valido
*Confiable
*Medible
*Preciso

lustracion 2. Metodologia para la busqueda y seleccion de indicadores.
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5.1.1 Inventario de Indicadores existentes

Como siguiente paso a la investigacion, se comenzaron a recabar los indicadores encontrados

en una base que contuviera los siguientes datos por cada indicador:

e No. De Indicador

e Nombre del Indicador

e Meétrica del indicador: Es decir la unidad de medida que se utilizara para medirlo

e Formula (si es que la tiene)

e Datos necesarios para su obtencion.

Se recabaron un total de 62 indicadores en distintas fuentes bibliograficas, entre ellas:

Nombre del documento

Descripcion

El proyecto de movilidad sostenible.
Movilidad 2030: respuesta a los retos de
sostenibilidad (Consejo empresarial
mundial para el desarrollo sostenible,
2004)

El proyecto de movilidad indica la necesidad de
unos indicadores que reflejen la sostenibilidad de

los diversos elementos de movilidad.

Indicadores de movilidad urbana
sostenible de Voula Megan and Jorn

Perdersen.

Los autores elaboran un documento para la
Fundacion Europea para mejorar las condiciones
de vida y de trabajo, para ello proponen una lista

de indicadores de movilidad urbana sostenible.

Informe del Programa de indicadores
de ciudad global (Mohieldin , Mahmoud
; Vandycke, Nancy;, 2017)

En este documento el Banco mundial plantean 53

indicadores  de  sostenibilidad,  divididos
en 27 indicadores basicos para poder ser utilizados
en todas las ciudades y 26 indicadores

de “apoyo” los cuales no son estrictamente

necesarios.

Propuesta de indicadores para medir la
sustentabilidad en la zona metropolitana

de Toluca (Grupo de Investigacion

Los autores presentan una propuesta de

indicadores para medir la sustentabilidad en la
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“Ingenieria e infraestructura de los Zona Metropolitana de Toluca a través de las

transportes”, 2016) dimensiones social, ambiental y econémica.

Una vez reunida esa informacion, es posible comenzar con la delimitacion de los indicadores
encontrados, con el objetivo de reducir la muestra y asegurarnos de estar tomando aquellos

que sea de mayor ayuda para la realidad Nacional.

Como primer punto y con la informacion reunida se puede clasificar si los indicadores que
obtuvimos son Objetivos (Cuantitativos) o Subjetivos (Cualitativos). Esto determinado de
acuerdo con la métrica de cada indicador y a la informacion que necesita para su resolucion,
asi como el proceso de obtencion es decir si s un proceso analitico o si se obtiene a partir de
encuestas de satisfaccion. Esto no precisamente es un filtro para su eleccién, pero nos ayuda

a tener la informacion lo més clara posible.

5.2.1 Indicadores para cada dimension

Como siguiente paso en la metodologia propuesta para la eleccion de indicadores es necesario
clasificarlos de acuerdo con las dimensiones de la movilidad urbana sostenible que abarcan,
pues, aunque su nombre nos diga mucho a cerca de su clasificacion, para que esta
metodologia pueda ser empleada posteriormente, debemos establecer lineamientos fijos y asi
poder saber si ademas de ser considerados Indicadores para una movilidad urbana sostenible
pueden ser clasificados o tener caracteristicas de indicadores sociales, ambientales o

econémicos.

5.3.1 Indicadores Sociales

Los indicadores sociales son instrumentos de medicion del bienestar. Sin embargo, dado que
existen diversas aproximaciones de la nocién de bienestar, segun el concepto de bienestar
que se adopte, habra que utilizar distintos tipos de indicadores segun el contexto en el que se

encuentre.
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Segun Simone Cecchini, economista de la Division de Desarrollo Social de la CEPAL
(Cecchini, 2005), podemos considerar que los indicadores sociales utilizados para monitorear
metas de desarrollo en el ambito de los proyectos y programas, a aquellos que estén

relacionados con algunas de las siguientes desagregaciones:

Areas geograficas

e Sexo

e Grupos de edad

e Tamafio y composicién del hogar / Jefatura del hogar
e Ingreso, consumo o propiedad de bienes

e Nivel educativo

e Rama de actividad econémica.

e Ocupacion

e Categoria laboral

e Grupos sociales especificos

Teniendo en cuenta estos puntos, se realizd una rubrica particular con estos criterios
para calificar a cada indicador obtenido y saber si pueden ser considerados indicadores que
atiendan la dimensién social dentro de la Movilidad Urbana Sostenible. Mismas que estan

incluidas en los Anexos de esta investigacion.

Para éste caso la rubrica empleada se evaluo de la siguiente manera:

Tabla 5.1-1. Evaluacion para indicadores sociales.

No de criterios a Condiciones que cumplir
evaluar para ser aprobado

8 21
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5.4.1 Indicadores Ambientales

Los indicadores ambientales son aquellos que evalUan la incidencia de los procesos, en éste
caso de Movilidad, sobre el medio ambiente. Permiten cuantificar el grado de responsabilidad
ambiental de un individuo organizacion o comunidad. Sirven para observar de qué forma la

actividad humana incide sobre el planeta.

Dichos indicadores permiten por su puesto, cuantificar el grado de compromiso de las
empresas 0 en éste caso gobiernos con el medio ambiente. Sabemos que el ser humano no
puede usar los recursos que la tierra le otorga de manera infinita y el medio ambiente saldria
perjudicado si no existe un control, por ello es importante analizar las actividades que se
Ilevan a cabo. Cuando estos tipos de efectos pueden medirse, también permitira su control y

su posible reduccién.

Los indicadores ambientales se han utilizado a nivel internacional, nacional, regional,
estatal y local para diversos fines, entre los que destacan: servir como herramientas para
informar sobre el estado del medio ambiente, evaluar el desempefio de politicas ambientales

y comunicar los progresos en la busqueda del desarrollo sustentable.

Para que los indicadores cumplan cabalmente con estas funciones es necesario que
tengan ciertas caracteristicas. A continuacion, se presenta una lista de las mas importantes
(OCDE;, 1998).

e Ofrecer una vision de las condiciones ambientales, presiones ambientales y
respuestas de la sociedad o gobierno.

o Ser sencillos, faciles de interpretar y capaces de mostrar las tendencias a través del
tiempo.

e Responder a cambios en el ambiente y las actividades humanas relacionadas.

e Proporcionar una base para las comparaciones internacionales (cuando sea
necesario).

e Ser aplicables a escala nacional o regional, segun sea el caso.

e De preferencia, tener un valor con el cual puedan ser comparados.
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o Estar teorica y cientificamente bien fundamentados.

e Estar basados en consensos internacionales.

e Ser capaces de relacionarse con modelos econdémicos y/o de desarrollo, asi como con
sistemas de informacion.

e Estar disponibles con una razonable relacion costo/beneficio.

e Estar bien documentados y gozar de calidad reconocida.

e Ser actualizados a intervalos regulares con procedimientos confiables.

Es asi como, se tomaron las 5 caracteristicas mas importante, y concisas para la creacion
de las rubricas que evallen a cada indicador recopilado, con el fin de saber si pueden

pertenecer a la dimension ambiental.

Para éste caso la rabrica empleada se evalu6 de la siguiente manera:

Tabla 5.1-2. Evaluacidn para indicadores ambientales

No de criterios a Condiciones que cumplir
evaluar para ser aprobado

5 >3

5.5.1 Indicadores Econdmicos

Los indicadores econdmicos se tratan de la informacion que permite conocer el estado de
salud de una economia, cual es su condicion en algin momento de su evolucion (sea pasado,

presente o futuro).
Permiten saber cudales son los riesgos y las oportunidades que una economia puede

presentar en algun punto de su evolucion financiera o el estado en el que se encuentra en la

actualidad. Y asi mismo, tienen también una utilidad predictiva, debido a la facilidad de
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oportunidad de hacer diagnosticos del estado en el que se encuentra una economia y de las

acciones que se pueden implementar en éste punto.

Al igual que los indicadores sociales y ambientales, los indicadores econdmicos tienen

elementos que los caracterizan, entre los cuales destacan:

Tienen una base estadistica.

e Permite hacer un estudio de la situacién econémica.

e Permite conocer el rendimiento de una economia.

e Sus focos estan en los datos pasados o presentes del ciclo econémico.

e También permite hacer una estimacion de los posibles datos que devendrian en algin

futuro.

Mismos que fueron utilizados para la creacion de las rubricas que nos permitieron

definir Cuale eran los indicadores que pudiesen pertenecer a la dimensidén econémica.

Para éste caso la rabrica empleada se evalu6 de la siguiente manera:

Tabla 5.1-3. Evaluacion para indicadores econdmicos.

No de criteriosa  Condiciones que cumplir
evaluar para ser aprobado

5 22

5.6.1 Grado de inclusion

Una vez implementadas cada una de las rubricas para todos los indicadores recopilados, es
util clasificar cada indicador de acuerdo al grado de inclusion de las dimensiones (social,

ambiental, econdmica), es decir ¢En cuantas dimensiones abarca cada indicador? 1, 2 0 3.

A pesar de que los indicadores recopilados hayan sido obtenidos de bibliografia que asi

los presentaba, al aplicar las rubricas propuestas, mas de uno se quedd fuera de la
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clasificacion, es decir los datos que podria arrojar en realidad no nos otorgaban informacién

util o que pudiese atender alguna de las dimensiones de la Movilidad Urbana Sostenible.

A continuacion, un ejemplo del manejo de la informacion:

Tabla 5.1-4. Clasificacién de indicadores de acuerdo con dimensiones atendidas y grado de inclusion.

NO. DE
DIMENSION DIMENSION DIMENSION DIMENSIONES
NO. INDICADOR TIPO AMBIENTAL SOCIAL ECONOMICA QUE
ENGLOBA
1 Nivel de
contaminacion OBJETIVO 1 1
acustica
2 Nivel de
contaminacion OBJETIVO 1 1
ambientales
3 Nivel de utilizacion
de Transporte OBJETIVO 1 1 1 3
Plblico
4 Eficiencia energética OBJETIVO 1 1 1 3
5 Oportunidad para la
movilidad activa
(Extension de la red
de senderos para OBJETIVO 1 1 2
caminar fuera de la
banqueta)
6 Buses eléctricos OBJETIVO 1 1
7 Tiempo promedio de
viaje diario OBJETIVO 1 1
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5.7.1 Buenos indicadores

A pesar de haber realizado ya las clasificaciones oportunas a cada indicador, es necesario
ahora, en base a sus métodos de colecta, métrica y formulas, definir si pueden considerarse

“buenos indicadores” es decir si cumplen con las caracteristicas antes mencionadas.

e Medible
e Preciso

e Valido

e Confiable

Esto nos ayudara a descartar aquellos indicadores que:

1. En la realidad nacional, no cuenten con las herramientas necesarias para su
medicion, o los métodos disponibles.

2. Que su medicidn, no pueda ser exacta en las unidades en las que se presenta, a
menos que sean indicadores cualitativos (subjetivos).
Que las unidades para su medicion no sean claras.

4. Que no su medicion no pueda ser consistente al largo del tiempo, de la misma
manera y por diferentes observadores.

5. Que no aporten a las medidas y actividades que se quieren realizar en el programa.
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CAPITULO VI

6.1 Analisis de Resultados

A continuacién, el inventario de indicadores obtenido:

Tabla 6.1-1. Inventario de Indicadores

NO. INDICADOR METRICA FORMULA
1 Gases de efecto invernadero producido por el Gramos de CO2/km E, = Z Vijiee DijeeLijee PCijie
transporte
2 Gases acidificantes producidos por el transporte $?
3 Compuestos organicos volatiles provocados por el Ppbv !
transporte
4 Consumo de los derivados de hidrocarburos Toneladas o Dato general
Litros/km
5 Nivel de contaminacion acustica dB-A?2 Se obtiene dato con
"Sonémetro"
6 Nivel de contaminacién ambientales png/m2
7 Nivel de utilizacién de Transporte Publico % % = (Numero de personas que
usan transporte publico/Total
encuestado) x100
8 Eficiencia energética
9  Oportunidad para la movilidad activa (Extension de % de calles por zona % = (km total de red de
la red de senderos para caminar fuera de la con senderos para senderos para caminar/Red
banqueta) caminar vial dentro de la zona urbana
de estudio) x100
10 Buses eléctricos % por flotilla % = (Numero autobuses
eléctricos/Total de autobuses)
x100
11 Tiempo promedio de viaje diario (hr/dia) S= L/Ta (Despejar)

L Partes por mil millones por volumen
2 (dB) son una unidad de presion acustica. El sufijo «A» de dBA es porque para la medicién se utiliza un filtro
de ponderacién para el oido humano que solo capta frecuencias entre 20 y 20.000 Hz y a una distancia de 50

centimetros
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12

Tasa de mortalidad por lesiones debidas a

accidentes de trafico

%

% = Numero de defunciones
por lesiones debidas a
accidentes de trafico /

Poblacion total de ese grupo

que sufrié un accidente de

transito.

13

Accesibilidad del transporte publico para el grupo

mas pobre

(hr)

Tiempo de caminata desde el
hogar hasta la parada de
transporte publico, valores
obtenidos mediante encuestas

u otros estudios.

14

Distancia y tiempo de viaje por modo

km/ hr

15

Distancias a paraderos de transporte publico

km o hr

Tiempo de caminata o
distancia desde el hogar hasta
la parada de transporte
publico, valores obtenidos
mediante encuestas u otros

estudios.

16

Seguridad vial (personas muertas y gravemente

heridas en colisiones de trafico)

%

%=numero de defunciones por
lesiones debidas a accidentes
de trafico / Poblacion total de

ese grupo que sufrié un

accidente de transito.

17

Accesibilidad al transporte publico para grupos con

movilidad reducida

%

%=n0mero de vehiculos
incluyentes dentro de la
flotilla / Numero de vehiculos
en la flotilla
%=nUmero de paraderos
incluyentes/ NUmero total de

paraderos

18

Acceso a servicios de movilidad

19

Inmovilidad

20

Obstaculos de ruido

dB-A
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21 Calidad de espacios publicos Muy bueno -bueno -
Regular -Malo -Muy
Malo®
22 Diversidad y densidad funcional
23 Oportunidad econémica
24 Uso de espacio para la movilidad Muy bueno -bueno -
Regular -Malo -Muy
Malo
25 Conectividad intermodal Numero de
intercambios.
26 Integracion multimodal
27 Tasa de ocupacién % Demanda de pasajeros/Oferta
de vehiculos
28 Satisfaccion con el transporte publico Muy bueno -bueno - Promedio de resultados
Regular -Malo -Muy obtenido en encuestas
Malo
29 Seguridad (violencia) Muy bueno -bueno - Promedio de resultados
Regular -Malo -Muy obtenido en encuestas
Malo
30 Servicio de transporte publico por habitante
31 Acceso a servicios esenciales
32 Costo de estacionamiento $$ Promedio de tarifas en zona de
estudio.
33 Propiedad de automovil/ Parque vehicular Cifra Datos exactos obtenidos en
bases de datos.
34 Coches compartidos y estaciones per capita
35 NUmero de veces que el valor limite de los Cifra/tiempo Datos fijos
contaminantes atmosféricos ha sido excedido
36 Eficiencia energética del transporte BTU* Ee=Y/Qe
37 Consumo anual de energia, total y por usuario $? Ir=PIB/Qe
38 Km del sistema de transporte por 100.000 Km/Hb

habitantes

3 Indicador definido mediante la metodologia EVPEP: método que permite hacer una evaluacion cuantitativa
y cualitativa de la vida publica que sostienen los espacios publicos.
4 Unidades térmicas britanicas (BTU --- del inglés British Thermal Unit) por vehiculo, BTU's por milla-

pasajero, BTU's por milla-vehiculo o BTU's por milla-tonelada.
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39 Numero anual de viajes en transporte publico por Cifra Datos exactos obtenidos en
habitante bases de datos.
40 Velocidad media de viaje en las vias primarias km/h V=s/t
durante las horas pico
41 Muertes en el transporte por cada 100.000 Cifra
habitantes
42 NUmero de viajes diarios y tiempo per capita por
tipo de viajes y por modo de transporte
43  Distancia media diaria total cubierta por habitante,
tipo de viaje y modo de transporte
44 Modo de transporte utilizado por los nifios para ir Encuestas Modo que predomina
desde el hogar a la escuela
45 Tiempo total empleado en el trafico (hr/dia)
46 Frecuencia del servicio vehiculos/hr
47 Congestién de la calle Valor g=N/T
48 Confort de los pasajeros Muy bueno -bueno -
Regular -Malo -Muy
Malo
49 Consumo de combustible Lt/km Consumo de combustible/km
50 Poblacién expuesta al ruido del tréfico
51  Uso de energias limpias y combustibles alternativos
52 Accidentes de trafico INEGI Cifra Datos exactos obtenidos en
bases de datos.
53 Accidentes con peatones y ciclistas INEGI Cifra Datos exactos obtenidos en
bases de datos.
54 Extension total de las redes de circulacion Km Dato exacto obtenido
mediante estudio
55 Velocidad media de circulacion vehiculos/hr
56 Diversidad de los modos de transporte Métrica confusa®
57 Tarifas de transporte $3$ Promedio de tarifas en zona de

estudio.

> Bibliografia apunta como métrica de dicho indicador a la densidad de intercambios intermodales (nimero de
intercambios, en relacion con la superficie de la ciudad).
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58 Medios de transporte para personas con % %=n0mero de vehiculos

discapacidad (instalaciones de transporte accesibles incluyentes dentro de la

para personas con discapacidad) flotilla / Numero de vehiculos

en la flotilla

59 Finanzas publicas netas Ingresos-Costos Operativos
*Unidad PIB

60 Resiliencia ante desastres y perturbaciones

ecoldgicas/sociales

61 Oportunidad de movilidad activa %

62 Conectividad Urbana

De acuerdo con los datos obtenidos de cada indicado entorno a su métrica, formula, métodos
de medicion y de colecta, estos fueron los resultados para que tipos de indicadores se

encontraron (cualitativos o cuantitativos).

6.1.1 Tipos de Indicadores

Tabla 6.1-2. Tipos de Indicadores

NO. INDICADOR TIPO
1 Gases de efecto invernadero producido por el OBJETIVO
transporte
2 Gases acidificantes producidos por el transporte OBJETIVO
3 Compuestos organicos volatiles provocados por el OBJETIVO
transporte
4 Consumo de los derivados de hidrocarburos OBJETIVO
5 Nivel de contaminacién acustica OBJETIVO
6 Nivel de contaminacién ambientales OBJETIVO
7 Nivel de utilizacion de Transporte Publico OBJETIVO
8 Eficiencia energética OBJETIVO
9 Oportunidad para la movilidad activa (Extension de OBJETIVO
la red de senderos para caminar fuera de la
bangueta)
10 Buses eléctricos OBJETIVO
11 Tiempo promedio de viaje diario OBJETIVO
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12 Tasa de mortalidad por lesiones debidas a OBJETIVO
accidentes de trafico
13 Accesibilidad del transporte pablico para el grupo OBJETIVO
mas pobre
14 Distancia y tiempo de viaje por modo OBJETIVO
15 Distancias a paraderos de transporte publico OBJETIVO
16 Seguridad vial (personas muertas y gravemente OBJETIVO
heridas en colisiones de trafico)
17 Accesibilidad al transporte publico para grupos con OBJETIVO
movilidad reducida
18 Acceso a servicios de movilidad SIN DEFINIR
19 Inmovilidad SIN DEFINIR
20 Obstaculos de ruido OBJETIVO
21 Calidad de espacios publicos SUBJETIVO
22 Diversidad y densidad funcional SUBJETIVO
23 Oportunidad econémica SIN DEFINIR
24 Uso de espacio para la movilidad SUBJETIVO
25 Conectividad intermodal OBJETIVO
26 Integracion multimodal OBJETIVO
27 Tasa de ocupacion OBJETIVO
28 Satisfaccion con el transporte publico SUBJETIVO
29 Seguridad (violencia) SUBJETIVO
30 Servicio de transporte publico por habitante SUBJETIVO
31 Acceso a servicios esenciales SUBJETIVO
32 Costo de estacionamiento OBJETIVO
33 Propiedad de automdvil/ Parque vehicular OBJETIVO
34 Coches compartidos y estaciones per capita SIN DEFINIR
35 Numero de veces que el valor limite de los OBJETIVO
contaminantes atmosféricos ha sido excedido
36 Eficiencia energética del transporte OBJETIVO
37 Consumo anual de energia, total y por usuario OBJETIVO
38 Km del sistema de transporte por 100.000 OBJETIVO
habitantes
39 Numero anual de viajes en transporte publico por OBJETIVO
habitante
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40 Velocidad media de viaje en las vias primarias OBJETIVO
durante las horas pico
41 Muertes en el transporte por cada 100.000 OBJETIVO
habitantes
42 NUmero de viajes diarios y tiempo per cépita por SIN DEFINIR
tipo de viajes y por modo de transporte
43 Distancia media diaria total cubierta por habitante, SIN DEFINIR
tipo de viaje y modo de transporte
44 Modo de transporte utilizado por los nifios para ir OBJETIVO
desde el hogar a la escuela
45 Tiempo total empleado en el trafico
46 Frecuencia del servicio OBJETIVO
47 Congestion de la calle OBJETIVO
48 Confort de los pasajeros SUBJETIVO
49 Consumo de combustible OBJETIVO
50 Poblacién expuesta al ruido del tréafico
51 Uso de energias limpias y combustibles alternativos SUBJETIVO
52 Accidentes de trafico OBJETIVO
53 Accidentes con peatones y ciclistas OBJETIVO
54 Extensién total de las redes de circulacion OBJETIVO
55 Velocidad media de circulacion
56 Diversidad de los modos de transporte SUBJETIVO
57 Tarifas de transporte OBJETIVO
58 Medios de transporte para personas con OBJETIVO
discapacidad (instalaciones de transporte accesibles

para personas con discapacidad)
59 Finanzas publicas netas OBJETIVO
60 Resiliencia ante desastres y perturbaciones SIN DEFINIR

ecolodgicas/sociales

61 Oportunidad de movilidad activa
62 Conectividad Urbana SUBJETIVO
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TIPOS DE INDICADORES

= Objetivos = Subjetivos

Subjetivos,18%

w

-

~ Objetivos,66%

1. Tipos de Indicadores encontrados.

e 40 indicadores fueron identificados como “Objetivos”, es decir: Sus posibles
alternativas de medicién son en base a formulas, estadistica, analisis, tasas, etc.

e 11 indicadores fueron identificados como “Subjetivos”, se construyen a través de
encuestas que revelan la percepcion que tiene cada individuo.

e Parael resto de los indicadores no fue posible definir su clasificacion debido a la falta
de claridad que habia en su métrica, formula o y/o formas de medicién.

6.2.1 Clasificacion de Indicadores

Es necesario saber si los indicadores pueden clasificarse dentro de las dimensiones
propuestas, pues esto garantizara que se atiendan los principales pilares que engloban el
derecho a la movilidad.
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Una vez aplicadas las rubricas para cada dimension, los resultados que se obtuvieron

fueron los siguientes:

Tabla 6.1-3. Clasificacion de Indicadores por dimensién.

NO. INDICADOR DIMENSION DIMENSION DIMENSION
AMBIENTAL SOCIAL ECONOMICA

1 Gases de efecto invernadero producido por el *

transporte
2 Gases acidificantes producidos por el transporte *
3 Compuestos orgénicos volatiles provocados por *

el transporte
4 Consumo de los derivados de hidrocarburos *
Nivel de contaminacion acustica *
6 Nivel de contaminacion ambientales *
7 Nivel de utilizacion de Transporte Publico * * *
8 Eficiencia energética * * *
9 Oportunidad para la movilidad activa (Extension * *
de la red de senderos para caminar fuera de la

banqueta)
10 Buses eléctricos *
11 Tiempo promedio de viaje diario *
12 Tasa de mortalidad por lesiones debidas a * *

accidentes de trafico

13 Accesibilidad del transporte pablico para el grupo *

mas pobre
14 Distancia y tiempo de viaje por modo *
15 Distancias a paraderos de transporte publico *
16 Seguridad vial (personas muertas y gravemente * *

heridas en colisiones de trafico)
17 Accesibilidad al transporte publico para grupos *
con movilidad reducida

18 Acceso a servicios de movilidad
19 Inmovilidad
20 Obstaculos de ruido
21 Calidad de espacios publicos *
22 Diversidad y densidad funcional *
23 Oportunidad econémica
24 Uso de espacio para la movilidad * *
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25 Conectividad intermodal
26 Integracion multimodal
27 Tasa de ocupacion *
28 Satisfaccion con el transporte publico
29 Seguridad (violencia)
30 Servicio de transporte publico por habitante
31 Acceso a servicios esenciales
32 Costo de estacionamiento
33 Propiedad de automovil/ Parque vehicular *
34 Coches compartidos y estaciones per capita
35 NUmero de veces que el valor limite de los
contaminantes atmosféricos ha sido excedido
36 Eficiencia energética del transporte *
37 Consumo anual de energia, total y por usuario
38 Km del sistema de transporte por 100.000
habitantes
39 NUmero anual de viajes en transporte publico por *
habitante
40 Velocidad media de viaje en las vias primarias
durante las horas pico
41 Muertes en el transporte por cada 100.000
habitantes
42 NuUmero de viajes diarios y tiempo per cépita por
tipo de viajes y por modo de transporte
43 Distancia media diaria total cubierta por
habitante, tipo de viaje y modo de transporte
44 Modo de transporte utilizado por los nifios para ir *
desde el hogar a la escuela
45 Tiempo total empleado en el trafico
46 Frecuencia del servicio *
47 Congestion de la calle
48 Confort de los pasajeros
49 Consumo de combustible *
50 Poblacién expuesta al ruido del trafico
51 Uso de energias limpias y combustibles *
alternativos
52 Accidentes de tréfico
53 Accidentes con peatones y ciclistas
54 Extension total de la redes de circulacién
55 Velocidad media de circulacion
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Dimension economica
34 de los 62 indicadores.
| 24 de los 62 indicadores.
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El resto como se menciond anteriormente, a pesar de que los indicadores recopilados hayan
sido obtenidos de bibliografia que asi los presentaba, al aplicar las rubricas propuestas,
quedaron fuera de la clasificacion, es decir los datos que podria arrojar en realidad no nos
otorgaban informacién Gtil o que pudiese atender alguna de las dimensiones de la Movilidad

Urbana Sostenible.

También es importante comentar que un indicador puede pertenecer a 2 0 mas
dimensiones, por ello que la suma de los resultados es mayor a 62. Y son esos indicadores

los que pueden ser de mayor utilidad ya

6.3.1 Grado de Inclusion entorno a las dimensiones de la Movilidad
Urbana Sostenible

Después de implementar cada rubrica, para conocer que tanto abarca cada indicador, se
agruparon de acuerdo con el namero de dimensiones a las que pertenece cada uno, obteniendo

los siguientes resultados:

* 24 %, es decir 15 indicadores no presentan caracteristicas para poder atender o
evaluar alguna dimension.

*  45%, es decir 28 indicadores pueden medir el nivel de cumplimiento, o atencién a 1
de las 3 dimensiones.

*  24%, es decir 15 indicadores pueden medir el nivel de cumplimiento, o atencién a 2
de las 3 dimensiones.

* 7%, es decir para 4 indicadores puede ser posible medir el nivel de cumplimiento de

las 3 dimensiones.
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NUMERO DE DIMENSIONES QUE ENGLOBA
CADA INDICADOR

m Ninguna Dimension  m1 Dimension  m2 Dimension ~ m3 Dimension

Sh

Esto ayuda a el analisis ya que podemos identificar cuales son los indicadores que con la

informacidn que nos proporcionan, pueden atender no solo una dimension, si no dos o en el
mejor de los casos, todas. También, de qué manera aportan esa informacion, los métodos de

colecta necesarios, etc.

6.4.1 Caracteristicas para un buen indicador

Una vez clasificados los indicadores, y de acuerdo una vez mas a el tipo, la métrica y la
formula o método de obtencidn, es nuestro siguiente paso definir si pueden considerarse

“buenos indicadores” es decir si cumplen con las caracteristicas antes mencionadas.

Y asi en cada paso delimitar de una manera ordenada, los indicadores méas adecuados

para este ejercicio; cabe aclarar que en este punto ya fueron descartados aquellos indicadores
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que sus resultados no lograban atender al menos 1 de las dimensiones de Movilidad Urbana

Sostenible. Obteniendo los siguientes resultados:

Caracteristicas para un buen indicador evaluadas:

e Medible
e Preciso

e Valido

e Confiable

No. de Caracteristicas para "'Un buen indicador™ que
son cumplidas.

1 Caracteristica

0
2 Caracteristicas - 3
3 Caracteristicas — 11

0 5 10 15 20 25

v 23 de los Indicadores resultantes cumplen con 4 de las caracteristicas evaluadas para
considerarse un “buen indicador”.

v" 11 solamente cumplen con 3 caracteristicas.

v 3indicadores cumplen con 2 caracteristicas Gnicamente.

De esta manera podemos descartar aquellos que no cumplan con todas las caracteristicas

evaluadas.
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6.2 Resumen de resultados.

A continuacion, un resumen de los pasos realizados, los filtros aplicados y los resultados

que se fueron obteniendo.

1. Inventario de Indicadores
Resultado Obtenido: 62 Indicadores
2. Calificacion de Indicadores en Cualitativos y Cuantitativos.
Resultado Obtenido: 40 indicadores cuantitativos, 11 cualitativos, 11 sin definir.
3. Clasificacion de Indicadores
Resultado Obtenido: 34 indicadores sociales, 24 dimensiones ambientales, 13
indicadores econémicos.
4. Grado de Inclusion de los indicadores
Resultados: 15 Indicadores no atienden ninguna dimensién, 28 indicadores atienden
1 de las 3 dimensiones, 15 Indicadores atienden 2 de las 3 dimensiones, 4 indicadores
atienden las 3 dimensiones.
5. Buenos Indicadores
Resultados: 3 indicadores cumplen con 2 caracteristicas, 11 indicadores cumplen con
3 caracteristicas, 23 indicadores cumplen con 4 caracteristicas.
6. Finalmente realizamos las siguientes preguntas:
e Se repite la informacion obtenida con algun otro indicador?
e ;Atiende uno o mas de los 7 pilares base para alcanzar el Derecho a la
Movilidad?

A final y con base a los resultados obtenidos, se utilizaron los criterios mostrados a

continuacion para reducir la muestra.
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Criterios utilizados:

Tabla 6.2-1. Criterios utilizados para la delimitacion de indicadores

Tipo de Indicador Subjetivo/Objetivo
No. De Dimensiones que abarca >1
Caracteristicas para un buen indicador que debe 4
cumplir
¢ Se repite la informacion obtenida con algin otro NO
indicador?
Pilares para el derecho a la Movilidad atendidos >1

Obteniendo los siguientes indicadores:

Tabla 6.2-2. Indicadores para una Movilidad Urbana Sostenible propuestos

DIMENSION DIMENSION  DIMENSION
NO. INDICADOR AMBIENTAL SOCIAL ECONOMICA
1 Gases de efecto invernadero *
producido por el transporte
2 Buses eléctricos *
3 Tiempo promedio de viaje diario
4 Tasa de mortalidad por lesiones *
debidas a accidentes de tréfico
5 Distancias a paraderos de *
transporte publico
6 Accesibilidad al transporte publico *
para grupos con movilidad
reducida

Conectividad intermodal * *

7
8 Eficiencia energética del transporte
9 Frecuencia del servicio

10 Consumo de combustible
11 Accidentes de trafico
12 Finanzas publicas netas *
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6.3 Indicadores propuestos

1. Gases de efecto invernadero producido por el transporte
Métrica: Gramos de CO2/km

Formula:

E = z Vijke DijelijiePCijke

Datos Necesarios para su obtencién:

Donde E t es el consumo energético total del autotransporte en el afio t, Vijkt es la
cantidad de vehiculos de submodo i del afio modelo k que usan el combustible j, Dijkt
es la distancia anual recorrida en kilometros, lijkt es la intensidad de combustible del
vehiculo Vijk y Pcj es el poder calorifico.

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del indicador:

Se trata de un indicador ambiental clave, que refleja los gases emitidos por el
transporte. Estos gases que se acumulan en la atmosfera son lo que producen el efecto
invernadero.

Este impacto ambiental se controla a través de unas mediciones en las emisiones
durante todo el ciclo de vida. Hay normativas internacionales como ISO 14064, ISO
14069, ISO 14067, PAS 2050 o GHG Protocolo entre otras, que recogen este tipo de
puntos. La huella de carbono se mide en masa de CO2 equivalente. Segun el tamafio
de la huella, es posible implementar una estrategia de gestion de emisiones, a traves

de diferentes programas.

2. Buses eléctricos
Métrica: % por flotilla

Formula:

No.de autobuses eléctricos>

% Autobuses por flotilla = ( Total de autobuses
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Datos Necesarios para su obtencion:

Aforo o revision en bases de datos por flotilla, registros.

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del Indicador:

Los autobuses eléctricos ayudan a eliminar la contaminacion del aire ya que no estan
alimentados con combustibles fésiles, sino a partir de fuentes de energia sostenibles.
Este indicador no solo nos permitiria medir y mejorar la calidad del aire de una
ciudad, sino que también hace que la vida de sus residentes sea mas

placentera.

Tiempo promedio de viaje diario
Metrica: (hr/dia)

Formula:

Datos Necesarios para su obtencion:

Donde L= Longitud del segmento de carretera (km), y Ta = Tiempo promedio de
viaje en el segmento (h).

O en su defecto mediante encuestas origen destino.

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del Indicador:

Gracias a este indicador podemos medir de manera indirecta la calidad de vida de la
poblacién, el tiempo destinado al transporte hasta los centros de trabajo o estudio, es
un tiempo perdido que se resta del tiempo de descanso y de las horas de suefio de las

personas.
Tasa de mortalidad por lesiones debidas a accidentes de trafico

Métrica: %

Formula:
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No.de defunciones por lesiones debidas a accidentes de trafico

%= Poblacién total de de ese grupo que sufri6é un accidente de transito
Datos Necesarios para su obtencion:

Numero de defunciones por lesiones debidas a accidentes de trafico y namero de
accidentes de trafico de la muestra a observar.

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del Indicador:

La implementacion de este indicador puede ayudar a medir el avance en programas
de seguridad vial implementados por las autoridades encargadas, asi como también
la construcciodn de infraestructura nueva dedicada a mejorar las seguridad vial de las

personas.

Distancias a paraderos de transporte publico

Métrica: km o hr

Formula:

Tiempo de caminata o distancia desde el hogar hasta la parada de transporte publico,
(puede realizarse por colonia, tiempo promedio) valores obtenidos mediante
encuestas u otros estudios.

Datos Necesarios para su obtencion:

Base de datos de rutas de transporte publico y paradas autorizadas en la zona de
estudio.

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del Indicador:

Con la implementacion de este indicador e interpretacion de los datos obtenidos
podemos medir la accesibilidad al transporte publico en distintas zonas del contexto
de estudio.
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6. Accesibilidad al transporte publico para grupos con movilidad reducida
Métrica:
e % de vehiculos incluyentes en flotilla

e 9% de paraderos incluyentes

Formula:
¥ = No.de vehiculos incluyentes dentro de la flotilla
0T No.de vehiculos en la flotilla
Y No.de paraderos incluyentes en zona de estudio
0 =

No.de paraderos en zona de estudio

Datos Necesarios para su obtencion:

Informacion del registro de estos elementos ubicada en bases de datos de las
dependencias que tengan su control o en su defecto levantamientos de campo para
conocer la informacion.

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del Indicador:

La inclusion social desde una “perspectiva socio espacial, debe aportar a la calidad
de vida urbana, en términos de co-construir un sentimiento colectivo y una cultura
ciudadana donde las comunidades e individuos participen en forma activa de los
beneficios de la ciudad” (CEDEUS, 2018). Por tanto, la falta de acceso al transporte
publico de personas en situacion de discapacidad provoca una segregacién social en
que estas ven vulnerado su derecho a la participacion y autonomia en las ciudades, si
bien un solo indicador no resuelve los problemas, es de suma importancia medir como
se encuentra el entorno espacial de estudio, como se proyectd a base de nuevas

estrategias y el avance que tienen en torno a ellas.
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7. Conectividad intermodal
Métrica: No. De intercambios intermodales en una zona determinada.
Formula:
Indicador obtenido mediante la densidad de intercambios intermodales (niUmero de
intercambios, en relacion con la superficie de la ciudad o de la zona que se esté

estudiando).

Datos Necesarios para su obtencion:

La densidad de intercambios intermodales (nimero de intercambios, en relacién con
la superficie de la ciudad).

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del Indicador:

Un red de transportes intermodal, con una rapida combinacién entre los diferentes
medios, en la que el desplazamiento de un lugar a otro se pueda realizar de una manera
comoda y eficaz; supondria unas mejoras en lo social y en la calidad de vida de los
ciudadanos pero, ademas, una reduccion de costos y una rentabilizacion econémica
de los recursos dedicados al transporte (Gonzélez, 2016) es por ello que medir el
progreso de las acciones que se implemente para fomentar la conectividad intermodal

€s sumamente importante

8. Eficiencia energética del transporte
Meétrica: BTUS

Formula:

La eficiencia en el uso de la energia en el transporte acorde a la literatura es el cociente
entre los ingresos generados por el productor que utiliza la energia como insumo (y

la cantidad de energia utilizada (Qe)

® Unidades térmicas britanicas (BTU --- del inglés British Thermal Unit) por vehiculo, BTU's por milla-
pasajero, BTU's por milla-vehiculo o BTU's por milla-tonelada.
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Datos Necesarios para su obtencion:

Ingresos generados por el productor que utiliza la energia como insumo y la cantidad
de energia utilizada (Qe)

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del indicador:

El conocer la eficiencia energética en el transporte, puede sumar a la propuesta de
optar por autobuses eléctricos, el desarrollo de la movilidad eléctrica y el uso
creciente de este tipo de vehiculos, por tanto, podran traer beneficios asociados que
van mas alla del sector transporte, que si bien no apuntan a solucionar los problemas

de congestion, si se enfocan en contribuir a la descarbonizacion del sector.

Frecuencia del servicio
Meétrica: Vehiculos/hr

Formula:

No.de buses asignados a una ruta

f

 Tiempo de ciclo completo en dar una vuelta (ida mas regreso)

Datos Necesarios para su obtencion:
Informacion de tiempos de recorrido y nimero de vehiculos para cada flotilla de
transporte pablico.
Tipo de Indicador: Objetivo
Alcances del indicador:
La operacion de un sistema de autobuses tiene muchas soluciones potenciales de
acuerdo con las multiples opciones de rutas y de frecuencias de servicio. En general,
no es facil decidir cuales son las mas convenientes dado que, en términos simples,
existen dos objetivos principales en conflicto, a saber (Jiménez, 2018):
e Aumentar la Satisfaccion de los Usuarios, es decir, los usuarios del sistema
de autobuses desean emplear el menor tiempo en transportarse. Esto, por
ejemplo, se puede lograr haciendo que la frecuencia de servicio de las rutas

sea mas alta.
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e Aumentar la Rentabilidad del Operador del Sistema, buscando con ello que
los costos operacionales del sistema de transporte sean éptimos. Lo anterior

se puede lograr haciendo que la frecuencia de servicio sea lo mas baja posible.

El como se quiera jugar con este concepto, dependera de las prioridades a atender
en para cada institucion o gobierno y puede variar para una ruta u otra, es por ello
que es importante realizar estudios que estén monitoreado de manera continua la

frecuencia de este servicio.

10. Consumo de combustible
Métrica: Lt/km

Formula:

__ Lt de conbustible al inicio de trayecto—Lt de conbustible al final del recorrido

Cc =

Km totales del recorrido

Datos Necesarios para su obtencion:

Informacion sobre el recorrido total realizado (km), consumo de combustible en el
trayecto de la zona estudiada

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del indicador:

El poder medir el consumo de combustible de cada unidad implementada para el
transporte y movilidad permite tener un orden y control en las finanzas directas, nos
permite poder realizar cambios en rutas, implementar nuevas e ir conociendo el

impacto que tendria en la economia.

11. Accidentes de tréafico
Meétrica: Accidentes de trafico en zonas urbanas y suburbanas por afio.
Formula: No aplica ya que es un dato recopilado de Instituciones Oficiales

Nacionales de Estadistica y Geografia.

-59-



12.

Datos Necesarios para su obtencion:

Accidentes de trafico en zonas urbanas y suburbanas por afio.

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del indicador:

Conocer el nimero de accidentes de trafico en distintas zonas, nos ayuda a identificar
aquellas en donde es importante implementar medidas o programas que garanticen la
seguridad vial de manera especifica y particular, ya sea al conducir, caminar por las

veredas o abordar un vehiculo como pasajeros.

Finanzas publicas netas

Meétrica: Resultado neto de los ingresos del gobierno y otras autoridades de los
impuestos y cargos relacionados con el transporte menos los costos de inversion,
operativos y otros, por unidad de PIB.

Formula:

Ingresos-Costos Operativos *Unidad PIB

Finanzas Publicas Netas = (Ingresos — Costos Operativo) * Unidad PIB

Datos Necesarios para su obtencion:

Ingresos del gobierno y otras autoridades de los impuestos y cargos relacionados con
el transporte, costos de inversion.

Tipo de Indicador: Objetivo

Alcances del indicador:

Desde el analisis de costo-beneficio se pretende valorar los efectos esperados de
una opcién en torno al transporte en términos monetarios. Este indicador nos
permite de manera indirecta medir la rentabilidad de algun programa en torno a

la movilidad que se haya propuesto.
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CAPITULO VII
7.1 Conclusiones

Mediante el desarrollo de la presente tesis se cumplio con los objetivos propuestos de la

siguiente manera:

Se propusieron dos definiciones para el concepto de “Movilidad Urbana Sostenible”, la
primera referente a las dimensiones que comprenden la Movilidad Urbana Sostenible, en
general. Y la segunda ya contextualizada a los pilares a atender de acuerdo con las prioridades
definidas en la recién publicada Ley Nacional de Movilidad, pilares que de cumplirse

aseguran cumplir con el llamado “derecho a la movilidad”.

Gracias al analisis del marco juridico y los distintos instrumentos de planeacién
referentes a la movilidad urbana, pudimos poner en evidencia la falta de sincronia entre ellos,
lo que obstaculiza el tener metas claras, y por lo mismo, acciones que encaminen al

mejoramiento o aumentos de una movilidad urbana sostenible en nuestro pais.

Se formul6 una metodologia para la busqueda de indicadores de movilidad urbana
sostenible, en la que se describe paso a paso el proceso a seguir, dicha metodologia puede
ser utilizada por distintas organizaciones o instituciones que requieran definir indicadores de
movilidad urbana sostenible, adecuandola de acuerdo con sus necesidades, prioridades y

contexto.

Finalmente, de acuerdo con las prioridades Nacionales para alcanzar el “derecho a la
Movilidad” se planted una lista de indicadores capaces de evaluar el avance que existe en
torno a ello, y los cuales pueden de ayudar a establecer acciones implicitas de una politica de

movilidad con una orientacion sostenible.
En relacion con la hipotesis: Se puede confirmar que con la definicion de “movilidad urbana

sostenible” adecuada a el contexto de una realidad nacional, fue posible establecer las

prioridades que aquejan a este concepto y a su vez proponer los indicadores que permitan
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medir el grado de cumplimiento de algunas metas derivadas de acciones implicitas de una

politica de movilidad con esta orientacion.

Hay que destacar que, aunque actualmente no se cuenta con una metodologia avalada
por las autoridades competentes, con relacion a la busqueda de indicadores, el hecho de
generar una guia permite un mejor desarrollo de las ciudades, municipios y sus zonas

conurbadas y con ello un beneficio para la poblacion.

7.2 Recomendaciones
Considerando como instrumento base para alinear las metas y objetivos Nacionales a la Ley
Nacional de Movilidad y Seguridad Vial, se recomienda a los técnicos e ingenieros utilizar
la presente tesis que, como tal, les servird de guia para la busqueda y propuesta de los
indicadores que mejor atiendan sus prioridades y metas.

Es importante que tengan bien definidas sus metas y prioridades como primer paso para

la implementacién de esta metodologia, pues para que cumpla con su objetivo, debe estar
enfocada en lo que se quiere medir o lograr.
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ANEXO 1 RUBRICA PARA EVALUACION DE INDICADORES EN LA DIMENSION SOCIAL

No Indicador Métrica Formula Area Tamaiio y Ingreso, Nivel Rama de Ocupacion Categoria Grupos Conteo Resultado Condicién
composicion consumo o educativo. actividad laboral. sociales
geogrdfica del hogar / propiedad econdmica especifico
Jefatura del de bienes S.
hogar.
1 Gases de efecto Gramos de T 0 0de9 NO PASA
invernadero producido por CO2/km = ol Vsl P
el transporte Ef L VD’(TD{.‘M]A’PC{,RT
2 Gases acidificantes 0 0de9 NO PASA
producidos por el transporte
3 Compuestos organicos Ppbv 0 0de9 NO PASA
volatiles provocados por el
transporte
4 Consumo de los derivados Toneladas o Dato general 0 0de9 NO PASA
de hidrocarburos Litros/km
5 Nivel de contaminacion dB-A Se obtiene dato con 0 0de9 NO PASA
acustica “"sondmetro™
6 Nivel de contaminacién Hg/m2 0 0de9 NO PASA
ambientales
7 Nivel de utilizacion de % %=(NUmero de personas que 1 1 1 8 3de 10 PASA
Transporte Publico usan transporte publico/Total
encuestado)x100
8 Eficiencia energética 1 1 1de 10 PASA
9 Oportunidad para la % de calles %=(km total de red de 1 1 1de 10 PASA
movilidad activa (extension por zona con senderos para caminar/Red
de la red de senderos para senderos vial dentro de la zona urbana
caminar fuera de la para caminar de estudio)x100
banqueta)
10 Buses eléctricos % por %=(Numero autobuses 0 0de 10 NO PASA
flotilla eléctricos/Total de
autobuses)x100
11 Tiempo promedio de viaje (hr/dia) S= L/Ta (Despejar) 1 1 2 2de 10 PASA
diario
12 Tasa de mortalidad por % %-=numero de defunciones por 2 2de 10 PASA
lesiones debidas a lesiones debidas a accidentes
accidentes de trafico de trafico / Poblacion total de
ese grupo que sufrié un
accidente de transito.
13 Accesibilidad del transporte (hr) Tiempo de caminata desde el 1 1 2 2de 10 PASA
publico para el grupo mas hogar hasta la parada de
pobre transporte publico, valores
obtenidos mediante encuestas
u otros estudios.
14 Distancia y tiempo de viaje km / hr 1 1 1de 10 PASA

por modo
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15

16

17

18
19
20

21

22
23

24

25
26
27

28

29

30
31

32

Distancias a paraderos de
transporte pablico

Seguridad vial (personas
muertas y gravemente
heridas en colisiones de
tréafico)

Accesibilidad al transporte
publico para grupos con
movilidad reducida

Acceso a servicios de
movilidad

Inmovilidad

Obstéculos de ruido

Calidad de espacios
publicos

Diversidad y densidad
funcional

Oportunidad econémica

Uso de espacio para la
movilidad

Conectividad intermodal
Integracion multimodal
Tasa de ocupacion

Satisfaccion con el
transporte puablico

Seguridad (violencia)

Servicio de transporte
publico por habitante
Acceso a servicios
esenciales
Costo de estacionamiento

km o hr

%

dB-A

Muy bueno
-bueno -
Regular -
Malo -Muy
Malo
¢?

?
Muy bueno
-bueno -
Regular -
Malo -Muy
Malo
#

#

Muy bueno
-bueno -
Regular -

Malo -Muy

Malo

Muy bueno
-bueno -
Regular -

Malo -Muy

Malo

$3

Tiempo de caminata o
distancia desde el hogar hasta
la parada de transporte
publico, valores obtenidos
mediante encuestas u otros
estudios.

%=numero de defunciones por

lesiones debidas a accidentes
de trafico / Poblacion total de
ese grupo que sufrié un
accidente de transito.

%=nlmero de vehiculos
incluyentes dentro de la
flotilla / Numero de vehiculos
en la flotilla
%=nUmero de paraderos
incluyentes/ Numero total de
paraderos

Demanda de pasajeros/Oferta
de vehiculos
Promedio de resultados
obtenido en encuestas

Promedio de resultados
obtenido en encuestas

Promedio de tarifas en zona de

estudio.

2de 10

2de 10

2de10

0de10
0de 10
0de10

1de 10

1de10
0de 10

1de10

1de 10
1de 10
1de 10

3de10

3de10

1de10
1de 10

2de 10
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PASA

PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

PASA

NO PASA

PASA

PASA

PASA

PASA

PASA

PASA

PASA

PASA

PASA



33
34
35

36
37
38

39

40

41

42

43

44

45
46
47

48

49
50

51

52
53
54
55

Propiedad de automoévil/
Parque vehicular
Coches compartidos y
estaciones per cépita
Numero de veces que el
valor limite de los
contaminantes atmosféricos
ha sido excedido
Eficiencia energética del
transporte
Consumo anual de energia,
total y por usuario
Km del sistema de
transporte por 100.000
habitantes
Numero anual de viajes en
transporte publico por
habitante

Velocidad media de viaje
en las vias primarias
durante las horas pico

Muertes en el transporte por
cada 100.000 habitantes

Numero de viajes diarios y
tiempo per cépita por tipo
de viajes y por modo de
transporte
Distancia media diaria total
cubierta por habitante, tipo
de viaje y modo de
transporte
Modo de transporte
utilizado por los nifios para
ir desde el hogar a la
escuela

Tiempo total empleado en
el tréfico

Frecuencia del servicio
Congestion de la calle

Confort de los pasajeros

Consumo de combustible

Poblacién expuesta al ruido
del trafico
Uso de energias limpias y
combustibles alternativos

Accidentes de tréafico

Accidentes con peatones y
ciclistas
Extension total de las redes
de circulacién
Velocidad media de
circulacion

#ltiempo

BTU

km/h

Encuestas

(hr/dia)
vehiculos/hr
#
Muy bueno
-bueno -
Regular -
Malo -Muy

Malo
Lt/km

INEGI #
INEGI #
Km

vehiculos/hr

Datos exactos obtenido en
bases de datos.

Datos fijos

Ee=Y/Qe

le= PIB/Qe

Datos exactos obtenido en
bases de datos.

V=slt

Modo que predomina

q=N/T

Consumo de combustible/km

Datos exactos obtenido en
bases de datos.
Datos exactos obtenido en
bases de datos.

Dato exacto obtenido
mediante estudio

1de 10
0de 10

0de 10

0de10
0de 10

2de 10

1de 10
0de10
3de10

0de10

0de 10

4de10

0de 10
0de 10
1de 10

1de 10

0de10
0de 10

0de10

1de10
2de 10
1de 10

0de 10
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PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

PASA

PASA

NO PASA



56
57
58

59

60

61

62

Diversidad de los modos de
transporte
Tarifas de transporte

Medios de transporte para
personas con discapacidad
(instalaciones de transporte
accesibles para personas
con discapacidad)

Finanzas publicas netas

Resiliencia ante desastres y
perturbaciones
ecoldgicas/sociales

Oportunidad de movilidad
activa

Conectividad Urbana

$$

%

Promedio de tarifas en zona de
estudio.
%=nlmero de vehiculos
incluyentes dentro de la
flotilla / Numero de vehiculos
en laflotilla

Ingresos-Costos Operativos
*Unidad PIB

0de10
2de 10

2de 10

1de 10

0de 10

0de 10

1de 10
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NO PASA

PASA

PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

PASA



ANEXO 2 RUBRICA PARA EVALUACION DE INDICADORES EN LA DIMENSION AMBIENTAL

No Indicador Métrica Formula Ofrecer una visién de las Ser sencillos, fdciles Responder a Proporcionar una Ser Conteo Resultado condicién
condiciones de interpretary cambios en el base para las aplicables
ambientales, presiones capaces de mostrar ambiente y las comparaciones a escala
ambientales y las tendencias a actividades internacionales nacional o
respuestas de la través del tiempo. humanas (cuando sea regional,
sociedad o gobierno. relacionadas. necesario). segtin sea
el caso
1 Gases de efecto invernadero Gramos de 1 1 1 1 4 4de5 PASA
producido por el transporte CO2/km _
E =% VgDl P ey
2 Gases acidificantes producidos 1 1 1 3 3de5 PASA
por el transporte
3 Compuestos organicos volatiles Ppbv 1 1 1 1 4 4de5 PASA
provocados por el transporte
4 Consumo de los derivados de Toneladas o Dato general 1 1 1 1 1 5 5de5 PASA
hidrocarburos Litros/km
5 Nivel de contaminacién acustica dB-A Se obtiene dato con 1 1 1 3 3deb PASA
“sonémetro”
6 Nivel de contaminacion Hg/m2 1 1 1 1 1 5 5de5 PASA
ambientales
7 Nivel de utilizacién de % %= (NUmero de personas que 1 1 1 1 4 4de5 PASA
Transporte Publico usan transporte publico/Total
encuestado)x100
8 Eficiencia energética 1 1 1 3 3deb PASA
9 Oportunidad para la movilidad % de calles por %= (km total de red de 1 1 1 1 4 4de5 PASA
activa (extension de la red de zona con senderos para caminar/Red
senderos para caminar fuera de la senderos para vial dentro de la zona urbana
banqueta) caminar de estudio) x100
10 Buses eléctricos % por flotilla %= (Numero autobuses 1 1 2 2de5 NO PASA
eléctricos/Total de autobuses)
x100
11 Tiempo promedio de viaje diario (hr/dia) S= L/Ta (Despejar) 1 1 2 2de5 NO PASA
12 Tasa de mortalidad por lesiones % %=ntmero de defunciones por 1 1 1 3 3de5 PASA
debidas a accidentes de trafico lesiones debidas a accidentes
de tréafico / Poblacién total de
ese grupo que sufrié un
accidente de transito.
13 Accesibilidad del transporte (hr) Tiempo de caminata desde el 1 1 1de5 NO PASA
publico para el grupo mas pobre hogar hasta la parada de
transporte publico, valores
obtenidos mediante encuestas
u otros estudios.
14 Distancia y tiempo de viaje por km / hr 0 0de5 NO PASA

modo
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15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

Distancias a paraderos de
transporte pablico

Seguridad vial (personas muertas
y gravemente heridas en
colisiones de trafico)

Accesibilidad al transporte
publico para grupos con
movilidad reducida

Acceso a servicios de movilidad
Inmovilidad
Obstaculos de ruido

Calidad de espacios publicos

Diversidad y densidad funcional
Oportunidad econdmica

Uso de espacio para la movilidad

Conectividad intermodal
Integracién multimodal
Tasa de ocupacion
Satisfaccion con el transporte

publico

Seguridad (violencia)

Servicio de transporte publico por
habitante

Acceso a servicios esenciales
Costo de estacionamiento

Propiedad de automovil/ Parque
vehicular

Coches compartidos y estaciones
per cépita

km o hr

%

%

dB-A

Muy bueno -
bueno -Regular
-Malo -Muy
Malo
o?

&?

Muy bueno -
bueno -Regular
-Malo -Muy
Malo
#

#

Muy bueno -
bueno -Regular
-Malo -Muy
Malo
Muy bueno -
bueno -Regular
-Malo -Muy
Malo

$$

Tiempo de caminata o
distancia desde el hogar hasta
la parada de transporte
publico, valores obtenidos
mediante encuestas u otros
estudios.

%=nUmero de defunciones por
lesiones debidas a accidentes
de trafico / Poblacion total de

ese grupo que sufre un
accidente de transito.

%=nlmero de vehiculos
incluyentes dentro de la
flotilla / Numero de vehiculos
en la flotilla
%-=nUmero de paraderos
incluyentes/ Numero total de
paraderos

Demanda de pasajeros/Oferta
de vehiculos
Promedio de resultados
obtenido en encuestas

Promedio de resultados
obtenido en encuestas

Promedio de tarifas en zona de
estudio.
Datos exactos obtenido en
bases de datos.

11

13

0de5

3de5

0de5

0de5
0de5
2deb

2de5

0de5
0de5

13de5

5de5
2de5
0de5

0de5

1de5

3de5
0de5
4de5
5de5

0de5
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NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

PASA

PASA

NO PASA



35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

52

53

54

55

56

57

Numero de veces que el valor
limite de los
contaminantes atmosféricos ha
sido excedido
Eficiencia energética del
transporte
Consumo anual de energia, total
y por usuario

Km del sistema de transporte por
100.000 habitantes

Nuamero anual de viajes en
transporte publico por habitante

Velocidad media de viaje en las
vias primarias durante las horas
pico
Muertes en el transporte por cada
100.000 habitantes

Numero de viajes diarios y
tiempo per cépita por tipo de
viajes y por modo de transporte
Distancia media diaria total
cubierta por habitante, tipo de
viaje y modo de transporte
Modo de transporte utilizado por
los nifios para ir desde el hogar a
la escuela

Tiempo total empleado en el
trafico
Frecuencia del servicio

Congestion de la calle

Confort de los pasajeros

Consumo de combustible

Poblacion expuesta al ruido del
trafico
Uso de energias limpias y
combustibles alternativos

Accidentes de trafico

Accidentes con peatones y
ciclistas
Extension total de las redes de
circulacion
Velocidad media de circulacion

Diversidad de los modos de
transporte
Tarifas de transporte

#ltiempo

BTU

km/h

Encuestas

(hr/dia)
vehiculos/hr
#

Muy bueno -
bueno -Regular
-Malo -Muy
Malo
Lt/km

INEGI #
INEGI #
Km

vehiculos/hr

$$

Datos fijos

Ee=Y/Qe

le= PIB/Qe

Datos exactos obtenido en
bases de datos.

V=slt

Modo que predomina

Consumo de combustible/km

Datos exactos obtenido en
bases de datos.
Datos exactos obtenido en
bases de datos.

Dato exacto obtenido
mediante estudio

Promedio de tarifas en zona de
estudio.

4de5

3de5

3de5

2de5
lde5
2de5
3de5
0de5
0de5

5de5

2de5
lde5
3de5

lde5

3de5
1de5

0de5

3de5
3de5
1de5
1de5
4de5

2de5
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PASA

PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA



58

59

60

61

62

Medios de transporte para
personas con discapacidad
(instalaciones de transporte
accesibles para personas con
discapacidad)

Finanzas publicas netas

Resiliencia ante desastres y
perturbaciones
ecoldgicas/sociales

Oportunidad de movilidad activa

Conectividad Urbana

%

%

%=nlmero de vehiculos
incluyentes dentro de la
flotilla / Numero de vehiculos
en la flotilla

Ingresos-Costos Operativos
*Unidad PIB

lde5

2de5

0de5

0de5

0de5
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NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA



ANEXO 3 RUBRICA PARA EVALUACION DE INDICADORES EN LA DIMENSION ECONOMICA

No Indicador métrica Formula Tienen una Permite hacer un estudio de Permite conocer el Sus focos estan en los Permite hacer una Conteo Resultado condicién
base la situacién econémica del rendimiento de la datos pasados 0 estimacion de los
estadistica. transporte en el contexto en el economia del presentes del ciclo posibles datos que
que se desarrolle transporte en el econémico. devendrian en
contexto en el que se algun futuro.
desarrolle
1 Gases de efecto invernadero Gramos de 0 0de5 NO PASA
producido por el transporte CO2/km
2 Gases acidificantes producidos por 0 0de5 NO PASA
el transporte
3 Compuestos organicos volatiles Ppbv 0 0de5 NO PASA
provocados por el transporte
4 Consumo de los derivados de Toneladas o Dato general 1 1 1de5 NO PASA
hidrocarburos Litros/km
5 Nivel de contaminacién acustica dB-A Se obtiene dato con 0 0de5 NO PASA
"sondmetro™
6 Nivel de contaminacién ambientales Hg/m2 0 0de5 NO PASA
7 Nivel de utilizacién de Transporte % %=( Numero de personas que 1 1 1 1 4 4de5 PASA
Publico usan transporte publico/Total
encuestado)x100
8 Eficiencia energética 1 1 1 3 3deb PASA
9 Oportunidad para la movilidad % de calles por %=( km total de red de 0 0de5 NO PASA
activa (extension de la red de zona con senderos para caminar/Red
senderos para caminar fuera de la senderos para vial dentro de la zona urbana
banqueta) caminar de estudio)x100
10 Buses eléctricos % por flotilla %=( Numero autobuses 1 1 2 2de5 PASA
eléctricos/Total de
autobuses)x100
11 Tiempo promedio de viaje diario (hr/dia) S= L/Ta (Despejar) 1 1 lde5 NO PASA
12 Tasa de mortalidad por lesiones % %=nUmero de defunciones por 1 1 1de5 NO PASA
debidas a accidentes de trafico lesiones debidas a accidentes
de trafico / Poblacién total de
ese grupo que sufre un
accidente de transito.
13 Accesibilidad del transporte plblico (hr) Tiempo de caminata desde el 0 0de5 NO PASA
para el grupo més pobre hogar hasta la parada de
transporte publico, valores
obtenidos mediante encuestas
u otros estudios.
14 Distancia y tiempo de viaje por km / hr 1 1 1de5 NO PASA
modo
15 Distancias a paraderos de transporte km o hr Tiempo de caminata o 0 0de5 NO PASA
publico distancia desde el hogar hasta

la parada de transporte
publico, valores obtenidos
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16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

Seguridad vial (personas muertas y
gravemente heridas en colisiones de
trafico)

Accesibilidad al transporte ptblico
para grupos con movilidad reducida

Acceso a servicios de movilidad
Inmovilidad
Obstéculos de ruido

Calidad de espacios publicos

Diversidad y densidad funcional
Oportunidad econémica

Uso de espacio para la movilidad

Conectividad intermodal
Integracién multimodal
Tasa de ocupacion
Satisfaccion con el transporte

publico

Seguridad (violencia)

Servicio de transporte publico por
habitante

Acceso a servicios esenciales

Costo de estacionamiento

Propiedad de automoévil/ Parque
vehicular

Coches compartidos y estaciones
per cépita

%

%

dB-A

Muy bueno -
bueno -Regular
-Malo -Muy
Malo

Muy bueno -
bueno -Regular
-Malo -Muy
Malo

#

#

Muy bueno -
bueno -Regular
-Malo -Muy
Malo
Muy bueno -
bueno -Regular
-Malo -Muy
Malo

$$

mediante encuestas u otros
estudios.

%=nUmero de defunciones por 1
lesiones debidas a accidentes
de trafico / Poblacion total de
ese grupo que sufre un
accidente de transito.

%=nlmero de vehiculos 1
incluyentes dentro de la
flotilla / Numero de vehiculos
en la flotilla
%-=numero de paraderos
incluyentes/ Numero total de
paraderos

&?

Demanda de pasajeros/Oferta 1
de vehiculos
Promedio de resultados
obtenido en encuestas

Promedio de resultados 1
obtenido en encuestas

1
Promedio de tarifas en zona de
estudio.
Datos exactos obtenido en 1

bases de datos.

lde5

lde5

0de5
0de5
0de5

0de5

0de5
0de5

0de5

0de5
0de5
3de5

lde5

1de5

1de5
0de5
1de5

4de5

0de5
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NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA



35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

52

53

54

55

56

57

Numero de veces que el valor limite
de los
contaminantes atmosféricos ha sido
excedido
Eficiencia energética del transporte

Consumo anual de energia, total y
por usuario

Km del sistema de transporte por
100.000 habitantes

Numero anual de viajes en
transporte pUblico por habitante

Velocidad media de viaje en las vias
primarias durante las horas pico

Muertes en el transporte por cada
100.000 habitantes

Numero de viajes diarios y tiempo
per cépita por tipo de viajes y por
modo de transporte

Distancia media diaria total cubierta
por habitante, tipo de viaje y modo
de transporte

Modo de transporte utilizado por los
nifios para ir desde el hogar a la
escuela

Tiempo total empleado en el trafico
Frecuencia del servicio
Congestion de la calle

Confort de los pasajeros

Consumo de combustible

Poblacién expuesta al ruido del
trafico
Uso de energias limpias y
combustibles alternativos

Accidentes de trafico
Accidentes con peatones y ciclistas

Extension total de las redes de
circulacion
Velocidad media de circulacion

Diversidad de los modos de
transporte
Tarifas de transporte

#ltiempo

BTU

km/h

Encuestas

(hr/dia)
vehiculos/hr
#

Muy bueno -
bueno -Regular
-Malo -Muy

Malo
Lt/km

INEGI #
INEGI #
Km

vehiculos/hr

$$

Datos fijos

Ee=Y/Qe
le= PIB/Qe

&?

Datos exactos obtenido en
bases de datos.

V=slt

Modo que predomina

g=N/T

Consumo de combustible/km

Datos exactos obtenido en
bases de datos.
Datos exactos obtenido en
bases de datos.

Dato exacto obtenido
mediante estudio

Promedio de tarifas en zona de
estudio.

0de5

3de5
1lde5

0de5
3de5
0de5
0de5
0de5
0de5
2de5
1de5
2de5

0de5

0de5

3de5
0de5

2de5

0de5
0de5
0de5
0de5
0de5

5de5
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NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA

PASA



58

59

60

61

62

Medios de transporte para personas
con discapacidad (instalaciones de
transporte accesibles para personas
con discapacidad)
Finanzas publicas netas

Resiliencia ante desastres y
perturbaciones ecolégicas/sociales

Oportunidad de movilidad activa

Conectividad Urbana

%

%

%=n0mero de vehiculos
incluyentes dentro de la
flotilla / Numero de vehiculos
en la flotilla

Ingresos-Costos Operativos
*Unidad PIB

0de5

5de5

0de5

0de5

0de5
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NO PASA

PASA

NO PASA

NO PASA

NO PASA



