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A través de este documento la sociedad civil  de-

manda asignar en el Presupuesto de Egresos del 

Distrito Federal 2016, recursos por un monto de 200 

millones de pesos  para proyectos de movilidad sus-

tentable. Esta inversión es indispensable y urgente 

para construir  la infraestructura de calidad que re-

querimos para una movilidad sustentable, segura y 

saludable, que mejore la calidad de vida en la ciudad 

para los mexicanos de hoy y del futuro. 

Transformar la Ciudad de México requerirá de 

tiempo y esfuerzo, pero sobre todo, de inversiones 

públicas que respondan a las necesidades y anhe-

los de los habitantes de esta urbe. No hay tiempo 

que perder: todo cabe en nuestras calles sabiéndo-

lo presupuestar. 

Estas inversiones no necesitan ser millonarias: la 

experiencia en otros países y ciudades demuestran 

que invertir en calles y avenidas, con obras de ca-

lidad sustentadas en la revisión de datos y con un 

análisis robusto, pueden lograr un impacto mayor 

a un costo marginal. 

Convocamos al Jefe de gobierno, Miguel Ángel Man-

cera, a su gabinete y a los miembros de la Asam-

blea Legislativa del Distrito Federal (ALDF) a inver-

tir equitativamente en calles y avenidas para todos, 

para que se cumplan el Programa Integral de Movili-

dad, la Ley de movilidad en vigor y se logre con ello 

mejorar la seguridad vial, eficientar la movilidad de 

todos en la ciudad y mejorar la convivencia y cali-

dad de vida de todos en nuestras calles.

RESUMEN EJECUTIVO
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LA CIUDAD DE MÉXICO ESTÁ CAMBIANDO

Los chilangos, en toda nuestra diversidad, estamos hartos del tráfico, la con-

gestión, la agresión y el estrés que este mismo congestionamiento produce. 

Odiamos perder nuestro tiempo en el transporte. 

La contaminación, la falta de espacios verdes, plazas y zonas de juego, la 

aglomeración, el ruido, la inseguridad y la baja calidad del transporte público 

son algunas de las características de nuestra ciudad que nos hacen renegar 

de ella y desear no vivir aquí. La ciudad no tiene que seguir siendo una selva 

de asfalto y concreto, con baja calidad de vida. 

Es hora de comenzar a construir una ciudad para todos, que organice de 

manera equitativa el espacio para sus habitantes y haga más eficientes, ági-

les, seguros y cómodos nuestros traslados urbanos. Los habitantes de la 

Ciudad de México estamos listos para estos cambios: los chilangos de hoy 

ya no nos definimos por nuestro auto, sino por la facilidad, agilidad y como-

didad con la que queremos movernos.

La mayoría de los habitantes de esta urbe hemos aprendido a vivir y con-

vivir en la multitud que somos. No hay chilango que no se haya subido al 

Metro, al Metrobús o que no espere una oportunidad para probar una Eco-

bici. Somos ciudadanos buscando alternativas e innovaciones en movilidad: 

andamos en bici, usamos APPs, caminamos, compramos autos eléctricos, 

aprendemos a usar parquímetros, usamos servicios de bicimensajería, ha-

cemos trabajo en casa, compras por internet, reparto a domicilio, y servi-

cios de autos o viajes compartidos. 

Desde 2012, diversas organizaciones ciudadanas trabajamos unidas para 

crear “Ciudadanos con visión” construyendo una perspectiva compartida 

de los desafíos en materia de movilidad que encara nuestra gran urbe.1 La 

Ley de movilidad impulsada por organizaciones civiles en 2014, así como el 

nuevo Reglamento de Tránsito del Distrito Federal, ponen por escrito ese 

anhelo ciudadano de una ciudad más ordenada, equitativa, sustentable y 

amable para vivir.

1. http://embarqmexico.org/node/582
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Sin embargo, el presupuesto 2015 no dedicó nuevos recursos para construir 

banquetas de calidad y una red de ciclovías para pedalear con seguridad 

por toda la ciudad, así como inversión para mejorar el servicio de trolebuses, 

RTP y la integración del transporte. En contraste, se siguió gastando la ma-

yor proporción del presupuesto, espacio y esfuerzo público para obras ex-

clusivas para autos. Con esta decisión, esta administración está subsidiando 

a la minoría usuaria de automóviles privados en las tres delegaciones centra-

les de la ciudad y olvidando a la mayoría de personas que nos movemos en 

transporte público, a pie y en bicicleta, por toda la ciudad. Mientras se gas-

ta en más infraestructura para sólo el 30 por ciento de todos los viajes de 

la ciudad que se hacen en auto; el 70 por ciento de la población sufre para 

transitar por una ciudad con infraestructura insegura para los peatones, que 

somos todos. Esta inequidad es inaceptable.
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Una ciudad que privilegia al automóvil privado, sea con inversiones públicas 

o privadas, está invirtiendo su bien más escaso y valioso, que es el espacio, 

en la forma de movilidad que más recursos cuesta, que a menos personas 

sirve y que más externalidades negativas produce, como son contamina-

ción, ruido, estrés, hechos de tránsito, sedentarismo, entre otros. Incuestio-

nable evidencia demuestra que no podremos contener los más dañinos im-

pactos del cambio climático producido por la emisión de Gases de Efecto 

Invernadero (GEI) si no logramos contener el aumento de la temperatura 

global del planeta por debajo de los 2° grados Celsius, con respecto a los ni-

veles de emisión pre-industrial.2

La inmensa mayoría de los GEI producidos a escala global, en México y en 

nuestra ciudad, provienen de los automóviles.

Es imprescindible que la ciudad invierta su espacio y sus recursos en reducir 

y racionalizar el uso del automóvil privado, para contribuir efectivamente a 

reducir la emisión de GEI y participar activamente para lograr los objetivos 

de desarrollo sustentable al 2030 recientemente acordados por la Asam-

blea General de las Naciones Unidas, de la que México es parte. 

Rumbo a la discusión de Naciones Unidas de la Conferencia de las partes 21 

en París sobre cambio climático (COP21), la Comisión global de economía y 

cambio climático ha preparado el reporte The New Climate Economy. Sei-

zing the opportunity 2015 Report, el cual recomienda a las ciudades a com-

prometerse con el desarrollo e implementación de estrategias de desarro-

llo urbano de bajo carbono para el 2020, usando como marco lo establecido 

por el Compacto de Alcaldes3, priorizando políticas públicas e inversiones 

en transporte público de bajas emisiones y no motorizado, edificios eficien-

2 Sustrans, 2007. “Low Carbon Travel. Reducing the Climate Change Impact or Road 
Transport”.  

3 http://2015.newclimateeconomy.report/	  
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tes, energías renovables y disposición eficiente de residuos.4 Existen fondos 

de organizaciones internacionales, bancos y otras organizaciones globales 

con recursos de entre 5 y 10 billones de dólares, para apoyar a las ciudades 

que con liderazgo y sus propios recursos, se comprometan en este esfuer-

zo global.

Si seguimos construyendo para el auto, 

tendremos cada vez más viajes motori-

zados con todos sus efectos negativos. 

Seguir invirtiendo en el modelo de mo-

vilidad urbana que hemos construido 

durante las pasadas décadas es inviable. 

Si no cambiamos nuestras inversiones ahora, en el 2030 el país llegará a un 

parque vehicular de 70 millones de automóviles5 que podrían convertir a la 

Ciudad de México en el más grande estacionamiento de Latinoamerica. Si 

queremos una ciudad sustentable, segura, activa, eficiente, resiliente ante de-

sastres naturales o creados por la acción humana, tenemos que comenzar a 

invertir en esa ciudad posible, construyendo espacio de calidad para todos. 

 

¿POR QUÉ INVERTIR EN MEJORES ESPACIOS 
PARA CAMINAR, PEDALEAR Y USAR 
TRANSPORTE PÚBLICO?

Nuestra Ciudad de México no puede transformarse en la  

ciudad que queremos y necesitamos sin invertir su espa-

cio y sus recursos financieros y humanos en modos de 

movilidad más saludables, eficientes y sustentables -co-

mo caminar, andar en bicicleta y usar el transporte públi-

co- que producen más beneficios. 

Necesitamos construir calles completas para todos los 

modos de transporte, especialmente los no motorizados 

y los de transporte público, que son la prioridad en la ciu-

dad de acuerdo a la Ley de movilidad, no sólo porque se 

trata de la mayoría de la población y la más vulnerable, 

sino porque además estos modos de movilidad son los 

que más beneficios sociales producen. Es hora de que la 

Ciudad de México invierta sus recursos de forma equi-

tativa: construir banquetas accesibles, ciclovías, espacios 

públicos de calidad y lograr la integración del sistema de 

transporte público son las inversiones que menos cues-

tan y las que crean beneficios sociales de entre 5 y 20 ve-

ces lo invertido. Construir un kilómetro de ciclovía cuesta 

una fracción de lo que cuesta construir o mantener un 

kilómetro de pavimento de un carril para autos.
4 http://www.compactofmayors.org/ 
5 INE- CTS 2010. “Estudio de emisiones y características vehiculares en ciudades 

mexicanas” disponible en: http://www.inecc.gob.mx/descargas/calaire/2010_rep_
fuentes_vehiculares.pdf

Nuestra Ciudad 
de México debe 
ser líder en este 
esfuerzo
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Un análisis reciente de los costos y beneficios del ciclismo urbano en Copen-

hague, Dinamarca encontró que los beneficios sociales netos son de $0.21 

dólares por kilómetro pedaleado, la mayoría obtenida por ahorros logrados 

en atención médica. 

Si comparamos estos beneficios con el costo neto de $0.12 por cada kilóme-

tro recorrido en automóvil en la misma ciudad6, es perfectamente claro cuál 

es el modo de movilidad que le conviene más a nuestra ciudad. De acuerdo 

a diferentes estudios los beneficios económicos de invertir para que las per-

sonas puedan caminar y pedalear son: habitabilidad, accesibilidad y costos 

de transporte, salud, costos de externalidades, uso de suelo eficiente, desa-

rrollo económico, y equidad. 

Cuando se invierte en vías verdes, se identifican otros 6 beneficios: recrea-

ción, salud/bienestar físico, transporte, biodiversidad ecológica, belleza es-

tética y desarrollo económico.

En México, el estudio “La bicicleta y la cartera”7 encontró que “Los hogares 

que cuentan con al menos una bicicleta para desplazarse, gastan menos en 

combustibles (-45.4 %), vivienda (-33.6 %) y medicamentos para el control 

del sobrepeso, la hipertensión y la diabetes (-54.3 %)”. Esta investigación 

concluyó que “la bicicleta como medio de transporte debe valorarse como 

un instrumento de combate a la pobreza, como una opción de movilidad 

altamente eficiente, con ventajas económicas, ambientales, de salud y viales 

bastante evidentes.”

Los beneficios de invertir en mejores espacios para caminar y andar en bici 

no son sólo individuales e intangibles: también son colectivos y son contan-

6 http://2015.newclimateeconomy.report
7 Alejandro, Dávila et.al La bicicleta y la cartera. México 1994-2012.
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tes y sonantes. Mejorar las condicio-

nes para caminar y pedalear produ-

ce beneficios personales y sociales 

tanto para quienes se transportan 

activamente, como para quienes no 

lo hacen, pues se reduce la conges-

tión, el estrés, la contaminación, el 

ruido y mejora la habitabilidad de 

la ciudad, liberando tiempo y dine-

ro privado para invertirse de forma 

más productiva que estar atrapado 

en un embotellamiento. 

La evidencia científica disponible demuestra que hacer las calles más amiga-

bles hacia peatones y ciclistas logrará: 

•	 Incrementar el valor agregado del comercio local.

•	 Incrementar el valor comercial de las viviendas cercanas. 

•	 Incrementar significativamente la actividad peatonal y ciclista. 

•	 Generar más negocios y estimular la economía local. 

•	 Revitalizar las colonias “de paso” y convertirlas en lugares llenos de vi-

da que atraigan visitantes. 

•	 Alentar a las personas a pasar más tiempo fuera de sus casas, lo que 

contribuye a mejorar las relaciones vecinales y la seguridad pública. 

•	 Reducir los niveles de ruido. 

•	 Crear lugares atractivos y populares en la ciudad. 

Los entornos de alta calidad para peatones y ciclistas alrededor de comer-

cios, centros de actividad vecinal, estaciones de transporte público masivo 

y vialidades principales son vitales para la salud económica de la ciudad.8

8 Bicitekas, 2015. �Bueno para negocios. Los beneficios económicos de hacer las calles 
más amigables con peatones y ciclistas�. 
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¿CÓMO CONSTRUIR CIUDAD PARA TODOS?

La ciudad no tiene que endeudarse o inventar nuevos impuestos para finan-

ciar la transformación urbana que las organizaciones civiles proponemos. La 

ciudad puede eficientar sus gastos, priorizar sus inversiones, armonizar sus 

políticas públicas para invertir inteligentemente sus recursos a fin de lograr 

los mayores beneficios sociales y urbanos por cada peso erogado. 

Convocamos al Jefe de gobierno, Miguel Ángel Mancera; a Edgar Amador, 

Secretario de Finanzas; y a los secretarios de Movilidad, Seguridad Pública, 

Salud, Obras y Servicios y de Desarrollo Urbano y Vivienda, así como a los 

organismos descentralizados de transporte público Sistema de Transporte 

Colectivo Metro, Jorge Gaviño Ambriz; Metrobús, Guillermo Calderón Agui-

lera; Sistema de Transportes Eléctricos, Rubén Eduardo Venadero Medini-

lla y a Iliana Almazón Cantoral, directora de la Red de Transporte Público 

(RTP), a presentar una propuesta de presupuesto de egresos 2016 que in-

vierta con equidad, eficiencia, congruencia y honradez los recursos públicos 

de la ciudad para lograr las metas establecidas en el Programa Integral de 

Movilidad aprobado y publicado el 15 de octubre de 2014 y cumplir a caba-

lidad con la Ley de movilidad en vigor. 

Asimismo, esperamos que los asambleístas de los diferentes partidos políti-

cos puedan construir los consensos necesarios para dotar a la ciudad de los 

recursos públicos que permitan la construcción de una ciudad más equita-

tiva, sustentable, saludable y resiliente, como a continuación proponemos.

La Ciudad de México y sus ciudadanos esperamos que nuestros gobernan-

tes estén a la altura del desafío que tenemos enfrente: esperamos que se-

pan poner de lado sus diferencias para construir calles seguras, cómodas 

y eficientes para todos, y con ello construyamos un hogar común seguro, 

sustentable y amable en donde vivir.
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PROPUESTA

1. 	 Asignar al menos 60 millones de pesos al año 

exclusivos para una red de 203.64 kilómetros  de 

carriles bus-bici en los corredores de Trolebús. 

2. 	Destinar 140 millones de pesos para ciclovías e 

intervenciones de seguridad vial en intersecciones 

peligrosas y zonas de alta afluencia peatonal. La 

red de carriles exclusivos del Trolebús, se extiende 

por cerca de 203.64 km. comunicando a todas las 

delegaciones centrales de la ciudad. La inversión en 

dicha red tendría dos resultados de gran importancia 

para la movilidad urbana: a) Elevar el nivel de 

servicio y eficiencia del transporte público masivo 

de trolebuses, que no produce grandes cantidades 

de gases de efecto invernadero, ni ruido y que 

actualmente transporta a 178 mil ciudadanos cada 

día en sus 8 líneas. Ello cumpliría los objetivos del 

Programa Integral de Movilidad en vigor de mantener 

el reparto modal actual en transporte público y 

mejorar la experiencia de viaje para sus usuarios.  

b) Crear una red de espacios seguros para el uso de 

la bicicleta como modo de transporte cotidiano. La 

falta de esta infraestructura es el principal obstáculo 

para que los ciudadanos opten por usar la bicicleta, 

para al menos uno o dos de sus trayectos cotidianos. 
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De acuerdo a encuestas levantadas 

por Centro de Estudios Mexicanos 

y Centroamericanos (CEMCA) entre 

participantes de Ciclotón y Cierres 

dominicales, 71% de los usuarios de 

la bicicleta en dichos eventos y que 

usa el automóvil como principal me-

dio de transporte, estaría dispues-

to a usar la bicicleta como modo 

de transporte cotidiano si contara 

con infraestructura adecuada que le 

permitiera usar la bicicleta con ma-

yor seguridad y comodidad, 46 por 

ciento de estos ciudadanos no re-

emplaza su auto por una bici a causa 

del riesgo de un accidente vial o por 

la falta de ciclovías. De acuerdo a la 

Encuesta Origen Destino (2007) la 

mayoría de los viajes urbanos co-

tidianos de los capitalinos son me-

nores a 5 kilómetros. Con una infraestructura segura y cercana, muchas 

personas podrían hacer uno o dos de estos viajes de forma no motorizada. 

La construcción de dicha red podría elevar el número de usuarios de la bicicleta 

urbana hasta en un 25% en cada vía, en un sólo año, de acuerdo a estimaciones y 

conteos realizados por el Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo 

(ITDP por sus siglas en inglés) en la ciclovía de Andrés Molina. La construcción 

de este tipo de infraestructura en la ciudad de Nueva York logró un 18 por cien-

to de aumento de velocidad de los autobuses que la circulan, 12 por ciento de 

incremento de usuarios de este transporte, 177 por ciento más ciclistas en esas 

vías, 47 por ciento menos locales vacantes sobre dichas avenidas, lo que habla 

de un impacto económico positivo y 37 por ciento menos hechos de tránsito.10 

Esto contribuiría a lograr ahorros considerables al sistema de salud tanto 

por enfermedades ligadas al soprepeso y sedentarismo como a enferme-

dades crónicas como males cardiovasculares, respiratorios y diabetes, que  

encuentran entre las principales causas de muerte en la Ciudad de México. 

Asimmismo, esta medida podría contribuir de forma importante a aliviar la 

congestión vial, mejorar la calidad de aire, reducir el ruido y el número de 

horas-persona perdidas en el tráfico. 

Un beneficio adicional podría ser mejorar la experiencia de viaje en el transporte 

público, al repartir o reducir la demanda del servicio. Debe continuar y ampliarse 

la inversión en Pasos seguros, para atender las intersecciones peligrosas y con-

tribuir a prevenir hechos de tránsito y salvar vidas humanas. Se debe privilegiar 

la inversión pública en zonas de alta afluencia peatonal como las estaciones de 

transporte público masivo, los centros de transferencia modal (CETRAMS) y zo-

nas de alta vulnerabilidad peatonal como hospitales y escuelas. La identificación 

de estas zonas prioritarias se puede llevar a cabo mediante un análisis geoes-

pacial con datos de hechos de tránsito y de equipamientos dentro de la ciudad.
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Destino de los recursos

Se identifican las siguientes alternativas 

para asignar los recursos solicitados:

Para propuestas No. 1 y No. 2 

ASIGNAR LOS RECURSOS AL FONDO PÚBLICO DE MOVILIDAD Y SE-

GURIDAD VIAL ESTABLECIDO EN LA LEY DE MOVILIDAD PUBLICADA 

EL PASADO 14 DE JULIO. La Ley de Movilidad establece que el Fondo tie-

ne por objeto captar, administrar y aportar recursos que contribuyan a me-

jorar las condiciones de la infraestructura, seguridad vial y acciones de cul-

tura en materia de movilidad. Asimismo, se establece que el fondo se puede 

integrar por los recursos destinados en el Presupuesto de Egresos del DF.

Ventajas: b) Se daría cumplimiento a las disposiciones establecidas en 

la Ley de Movilidad, y se sentaría un importante precedente para el fi-

nanciamiento de la movilidad urbana en la Ciudad de México. b) Se 

podría establecer un mecanismo competitivo para la asignación de los 

recursos a fin de incentivar que los mejores proyectos sean los que se 

implementen.

Desventaja: Aún no se publica el Reglamento de la Ley de Movilidad, 

en el cual se deben establecer los mecanismos de operación y funcio-

namiento del Fondo. Sabemos que promulgar el mencionado regla-

mento es prioridad de esta administración, por lo que podría contar-

se en breve lapso con dicho instrumento.

Para propuesta No. 1

1. ASIGNAR LOS RECURSOS COMO GASTO DE INVERSIÓN A LA SECRE-

TARÍA DE MOVILIDAD (SEMOVI). La SEMOVI cuenta con nuevas atribucio-

nes y facultades a partir de la aprobación de la Ley de Movilidad, por lo que 

estos recursos podrían ayudar a hacer frente a las crecientes necesidades 

de inversión en materia de movilidad no motorizada y seguridad vial, y de 

esta forma atender las metas y objetivos establecidos en el Programa Inte-

gral de Movilidad.

Ventajas: Se reforzarían las capacidades de la SEMOVI para el co-

rrecto diseño, planeación, implementación y evaluación de proyectos 

de inversión en materia de movilidad no motorizada y seguridad vial.

Desventajas: SEMOVI no tiene atribuciones para ejecutar proyectos 

de infraestructura y sería obligada su coordinación con SOBSE. 

2. ASIGNAR LOS RECURSOS COMO GASTO DE INVERSIÓN A LA SECRE-

TARÍA DE OBRAS Y SERVICIOS (SOBSE). La SOBSE tiene atribuciones y 

facultades para construir obra pública en la red de vialidades primarias que 

es en donde más falta hacen, además de que cuenta con personal capacita-

do para planearlas y ejecutarlas. Los recursos adicionales deben asignarse 
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al capítulo 3000 para la Dirección General de Servicios Urbanos (DGSU) ba-

jo la modalidad de mantenimiento vial cicloincluyente para construir carriles 

compartidos bus bici en la red completa de carriles del trolebús. Se sugiere 

comprar equipo conocido como “tamaleras”, grúas y chalecos para que di-

cha Dirección realice de mejor forma y a un costo más eficiente las labores 

mencionadas.

Ventajas: Dichas obras ya están contempladas en el Eje estratégico 2 

Calles para todos del Programa Integral de Movilidad 2013 - 2018 ali-

neado con el Programa General de Desarrollo del Distrito Federal (PG-

DDF) 2013-2018 a través del Eje 4 Habitabilidad y Servicios, Espacio 

Público e Infraestructura área de oportunidad 2 Espacio Público, obje-

tivos 1, 2 y 3. Asignar las obras al capítulo mencionado facilitaría y haría 

más eficiente y menos costoso el ejercicio de dichos recursos.

Desventaja: SOBSE no ha construido capacidades institucionales pa-

ra construir obra pública de alta calidad conforme a estándares inter-

nacionales para el peatón y el ciclista. Es preciso que esta carencia 

sea subsanada, pues las obras para peatones y ciclistas deberán ya 

ser la norma y no la excepción, y deberán realizarse de manera siste-

mática cada que se intervenga y se realice obra pública.

Para propuesta No. 2:

1. ASIGNAR LOS RECURSOS A LAS DELEGACIONES MEDIANTE UN FON-

DO DE INVERSIÓN EN PROYECTOS DE MOVILIDAD NO MOTORIZADA 

DENTRO DE UN ANEXO DEL PRESUPUESTO DE EGRESOS DEL DISTRI-

TO FEDERAL. El antecedente de un fondo como éste se dio en el Decreto de 

Presupuesto de Egresos del DF 2013, donde se incluyó una asignación de 500 

millones de pesos distribuida entre las 16 delegaciones mediante un Anexo.

Ventajas: El recurso se ejerce a nivel local, lo cual puede facilitar su apro-

bación dentro de la Asamble Legislativa del Distrito Federal (ALDF).

Desventajas: Los proyectos ejecutados pueden no tener criterios 

técnicos claros que aseguren los mayores beneficios sociales. Ade-

más, puede existir un uso discrecional o clientelar de los mismos por 

parte de los delegados.

Medidas de mitigación: Establecer en el Decreto del Presupuesto 

que la Autoridad del Espacio Público en coordinación con la Secre-

taría de Movilidad establezcan los lineamientos técnicos que debe-

rán seguir las delegaciones para la presentación y financiamiento de 

los proyectos.

Origen de los recursos:

1. REASIGNACIÓN DE RECURSOS DE OTROS PROGRAMAS PRESUPUES-

TARIOS. El financiamiento requerido para proyectos de movilidad no moto-

rizada y seguridad vial puede reasignarse de ciertas actividades institucio-
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nales que llevan a cabo distintas unidades responsables del gasto y cuyos 

beneficios no son para la mayor parte de la población que no utiliza el auto-

móvil como modo de transporte.

Ventajas: Un uso más eficiente del gasto público al no aumentar los 

ingresos.

Desventajas: Posibles costos políticos sobre todo con los recursos 

ejercidos por la SOBSE, los cuales se ejercen sin asegurar el mayor 

beneficio social y ambiental.

a. Construcción de infraestructura vial.  De acuerdo con datos de 

la Cuenta Pública 2014, la SOBSE ejerció 93.4 millones de pesos 

en esta actividad institucional. Cabe mencionar que la construc-

ción de infraestructura vial exclusiva para automotores genera 

el fenómeno conocido como tráfico o demanda inducida, con lo 

cual sólo aumenta la congestión vehicular sin mejorar las condi-

ciones en las cuales se transporte la mayor parte de la población 

que no utiliza el automóvil como medio de transporte.

Propuesta: Reasignar los 93.4 millones de pesos de esta actividad 

institucional de la SOBSE hacia proyectos de movilidad no motoriza-

da y seguridad vial. 

b. Acciones integrales de mejoramiento vial. De acuerdo con da-

tos de la Cuenta Pública 2014, la SOBSE ejerció 851.9 millones de 

pesos en esta actividad institucional, la cual no obedece a las ne-

cesidades de desplazamiento de la mayor parte de la población 

que se desplaza en transporte público. Asegurarse de que el ejer-

cicio de estos recursos beneficie a todos los usuarios de la calle 

y no exclusivamente a los automovilistas: al dar mantenimiento y 

rebalizar las calles, SOBSE debe incluir en sus trabajos obras pa-

ra usuarios de transporte público, como la señalización de para-

das; para peatones como cebras peatonales, rampas de acceso 

universal y zonas de tránsito calmado; y para ciclistas como ca-

rriles de prioridad ciclista, cajas bici-moto y señalización vertical.

Propuesta: Reasignar 200 millones de pesos de esta actividad insti-

tucional de la SOBSE hacia los proyectos de movilidad no motoriza-

da y seguridad vial.

b. Mantenimiento de la carpeta asfáltica. De acuerdo con datos de la 

Cuenta Pública 2014, la SOBSE ejerció 919.62 millones de pesos en 

esta actividad institucional. Cabe señalar que en este tipo de obra no 

se le brinda mantenimiento más que al arroyo vehicular, por lo que 

este tipo de gasto no suele beneficiar a la población que camina por 

dichas vialidades.
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Propuesta: Establecer criterios de inversión para que este tipo de 

obra de mantenimiento incluya siempre el mejoramiento de banquetas 

y guarniciones, con criterios de seguridad vial e inclusividad;  así co-

mo el balizamiento para incluir al ciclista en el arroyo vehicular.

2. INCREMENTO DE LOS INGRESOS MEDIANTE MEDIDAS CON INCIDEN-

CIA EN EL USO DEL AUTO A FIN DE JUSTIFICAR LA AMPLIACIÓN DE RE-

CURSOS HACIA LOS PROYECTOS DE MOVILIDAD NO MOTORIZADA Y 

SEGURIDAD VIAL. El financiamiento de los proyectos de movilidad no mo-

torizada y seguridad vial se puede dar mediante un incremento de los im-

puestos, derechos y aprovechamientos establecidos en la Ley de Ingresos. 

Existen varios impuestos, derechos y aprovechamientos que pueden desin-

centivar el uso del automóvil particular. Por tanto, un incremento de los mis-

mos puede justificar la ampliación de 200 millones de pesos para proyectos 

de movilidad no motorizada y seguridad vial.

Ventajas: Vincular ingresos con incidencia positiva para desincenti-

var el uso del automóvil.

Desventajas: Sectores económicos se pueden sentir amenazados si 

no se comunican bien las ventajas de un incremento marginal de cier-

tos impuestos.

a. Impuesto sobre tenencia o uso de vehículos. Este ingreso recau-

dó un total de 5,749 millones de pesos durante 2014 (según datos 

de la Cuenta Pública). Lo anterior, a pesar de la disposición me-

diante la cual se exentó de dicho pago a los vehículos cuyo va-

lor incluyendo IVA fuera menor a los $250,000 pesos. A pesar de 

esto, el impuesto sobre tenencia representó el 13.42% del total 

de los impuestos totales que recaudó el Distrito Federal durante 

2014. Al respecto, es importante señalar que este tipo de cobro 

puede representar un mecanismo de financiamiento redistributi-

vo y ambiental, en vista de que se cobra al porcentaje minoritario 

de la población que tiene un automóvil (de acuerdo a los datos 

del Censo 2010, sólo el 30% de los hogares mexicanos posee un 

automóvil), medio de transporte altamente contaminante y cau-

sante de otras externalidades negativas como altas tasas de se-

dentarismo, ruido, congestión y hechos de tránsito.

Propuesta: Exentar el pago a los vehículos cuyo valor incluyendo IVA 

sea menor a los $400,000 pesos. 

b. Derecho por los servicios de grúa y almacenaje de vehículos. El in-

greso total por este concepto en 2014 fue de 214.74 millones de pe-

sos, monto que fácilmente podría triplicarse si se lleva a cabo un cum-

plimiento adecuado del Reglamento de Tránsito en el Distrito Federal. 

En gran parte de la ciudad existe una cantidad alarmante de vehícu-
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los estacionados en lugares prohibidos (según datos del ITDP, el 6% 

de los vehículos estacionados en la vía pública lo hace ilegalmente).

Propuesta: Aplicación estricta del Reglamento de Tránsito con lo 

que podría triplicarse el número de vehículos que son remitidos al 

corralón y de esta forma hacer más costoso el uso del automóvil al 

tiempo que se mejora la seguridad vial para peatones, como estable-

ce la Ley de movilidad.

c. Derecho por el estacionamiento de vehículos en la vía pública. 

El estacionamiento gratuito en la vía pública es uno de los facto-

res que más inciden en la decisión de utilizar el automóvil como 

medio de transporte. Durante 2014 dicho cobro fue de sólo 75.65 

millones de pesos, cifra que se podría aumentar drásticamente 

si el programa de cobro por estacionamiento en vía pública con 

parquímetros se amplía a zonas de la ciudad en donde se atrai-

ga una cantidad importante de viajes en automóvil. Sin embargo, 

aún no se logra difundir correctamente el mensaje de que el co-

bro de estacionamiento en vía pública no sólo es una solución pa-

ra disminuir el uso del auto sino para favorecer inversiones en el 

espacio público (como bien lo demuestran los problemas que se 

han tenido en últimas fechas para implementar Ecoparq en la de-

legación Coyoacán).

Propuesta: Ampliar el polígono de parquímetros a otras zonas de la 

ciudad donde se atraigan viajes en automóvil. Lo anterior se debe de 

llevar a cabo mediante criterios de asignación claros, transparentes y 

con apoyo de la ciudadanía.

d. Derecho por  servicios de expedición de licencias. Hoy en día, 

obtener una licencia de conducir en el Distrito Federal es tan fácil 

como ir al supermercado. El ciudadano no requiere demostrar que 

cuenta con las habilidades ni el conocimiento para conducir. En es-

te contexto el Distrito Federal recaudó, durante 2014, 645.88 millo-

nes de pesos por este concepto. Si se duplicara o triplicara el cos-

to por adquirir una licencia de conducir, así como si se establece 

como requisito un examen de manejo como ya establece la Ley de 

movilidad, se incrementaría el monto recaudado que puede ejer-

cerse para construir infraestructura para todos los usuarios de la 

calle, mejorando la seguridad vial, aliviando efectivamente la con-

gestión, promoviendo el transporte activo como opción de activi-

dad física saludable, entre otros beneficios. Además de garantizar 

que quien conduce realmente sabe hacerlo, esta medida contribui-

ría a desincentivar el uso irracional del automóvil.

Propuesta: Duplicar o triplicar la cuota por el derecho de servicios de 

expedición de licencias. Con esta medida se podría generar una bol-

sa adicional de aproximadamente 500 millones de pesos.
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e. Producto por la venta de hologramas de la verificación vehi-

cular obligatoria. Este ingreso fue de 348.2 millones de pesos 

durante 2014. Nuevamente, aumentar el cobro de este producto 

puede generar incentivos para un menor uso del automóvil, me-

jorando la calidad del aire en la ciudad y disminuyendo las emisio-

nes contaminantes.

Propuesta: Duplicar o triplicar la cuota por este producto. Con esta 

medida se podría generar una bolsa adicional de aproximadamente 

300 millones de pesos.

f. Aprovechamiento por multas de tránsito. Por este concepto el 

Distrito Federal obtuvo ingresos en 2014 por 505 millones de pe-

sos. Esta cifra podría también aumentar de forma considerable si 

se aplica efectivamente el Reglamento de Tránsito en la Ciudad 

de México. Un mayor número de multas no sólo tiene consecuen-

cias positivas al desincentivar el uso del automóvil, sino que per-

mitiría mejorar la seguridad vial y disminuir los accidentes viales, 

principal causa de muerte en la ciudad en la población de entre 

12-35 años.

Ejemplo de las inversiones que NO  
deben estar en PEDF2016:

EN PEDF2015 

Para capacitadores viales en escuelas para 5100 alumnos: compra de 10 ve-

hículos para llevar materiales. Consecuencias: contaminación, congestión, 

alto costo de mantenimiento, poco o ningún impacto para reducir hechos 

de tránsito.

¿POR DÓNDE EMPEZAR?

Esta propuesta puede empezar por intervenir con nivelación de alcantarillas 

y de superficie de rodamiento, colocación de sello asfáltico, señalización hori-

zontal y vertical, instalación de confibuses y tratamiento con epóxica en cru-

ces peatonales para hacer carriles busbici en los carriles de las líneas de tro-

lebuses Eje 2-2A Sur y Eje Central, con un total de 57.71 km de ida y vuelta.

El beneficio directo es para 120, 226 usuarios de esas dos líneas de trolebús 

y presumiblemente esta inversión mejorará el nivel de ocupación de la pri-

mera que sólo ocupa 38.8% de su capacidad,9 mejorando la velocidad en 

ambas rutas. 

El costo aproximado de estas intervenciones es  de 4mdp/km para ciclovía 

y 2mdp/km para carril busbici.

9 http://redaccion.nexos.com.mx/?p=5906#.VhLyIevepJ4.facebook
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¡SALVEMOS JUNTOS LA CIUDAD!
El Distrito Federal y su Zona Metropolitana conforman una megaciudad con 

problemas y retos, pero también con oportunidades. El tema de la movilidad 

representa ambos polos: ya es un problema pero tenemos de frente la oportuni-

dad de dar un giro. Necesitamos cambiar el modelo de megaciudad que agota 

y contamina los recursos, por un modelo donde hagamos un mejor uso del es-

pacio, los recursos naturales y de la convivencia misma entre los habitantes y lo 

podemos lograr juntos con participación y propuestas como ésta de un presu-

puesto asignado e invertido inteligentemente y con voluntad y decisiones que 

beneficien a todos. Esto es Operación Ciudad, la oportunidad de sumar acciones 

para tener una ciudad ambientalmente mejor, más equitativa y disfrutable. 


