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l. Antecedentes

La Primera Conferencia Ministerial Mundial sobre Se,gurldad, Vial,_ celebrada en
Moscu en noviembre de 2009, a la que acudieron espeGialistass; organlzac;orfes no
gubernamentales, sector privado y responsables de los gobiernos en las materias
de transporte, salud, educacion, seguridad y cuestiones conexas de aplicacion de
las normas de transito; culminé en una declaracién en la cual se invitaba a la
Asamblea General de las Naciones Unidas a exhortar a sus integrantes a proclamar
un Decenio de Accién para la Seguridad Vial.

Derivado de lo anterior el Secretario General de las Naciones Unidas, en su informe
de 2009 presentado a la Asamblea General, alentaba a los Estados miembros a que
apoyaran los esfuerzos para establecer dicho Decenio, que brindaria una
oportunidad para realizar actividades coordinadas y a largo plazo en apoyo de la
seguridad vial a nivel local, nacional y regional.

En marzo de 2010, la resolucién A/64/255 de la Asamblea General de las Naciones
Unidas proclam6 el periodo 2011-2020 como el Decenio de Accion para la
Seguridad Vial, con el objetivo de estabilizar y posteriormente reducir las cifras
previstas de victimas mortales en accidentes de transito en todo el mundo,
fortaleciendo las actividades en los planos nacional, regional y mundial en materia
de seguridad vial; particularmente en los ambitos de gestién de la seguridad vial,
infraestructura vial, seguridad de los vehiculos, el comportamiento de los usuarios

de las vias de transito, educacién para la seguridad vial y la atenciéon después de
los accidentes.

A fin de contar con un marco de accién, se elabora un Plan Mundial para el citado
Decenio, como documento orientativo que facilite la consecucion de sus objetivos.

El Plan Mundial pide a los Estados miembros que lleven a cabo actividades en
materia de seguridad vial, basandose en los cinco pilares siguientes: gestion de la
seguridad vial, la infraestructura vial, la seguridad de los vehiculos, el
comportamiento de los usuarios de las vias de transito y la atencién después de los
accidentes; mismos que son desarrollados en la redaccién de la ley que se somete
a consideracion. Si bien dicho Plan apoya el seguimiento periédico de los progresos
hacia la consecucion de las metas mundiales relacionadas con el Decenio, también

sefiala que las metas nacionales relativas a cada esfera de actividades deberian ser
fijadas por cada Estado miembro.



accidentes de transito en el orden mundial y que son:
e 1,3 millones de personas mueren cada ano.
e Se estiman mas de 3000 defunciones diarias y mas de la mitad de estas no
viajaban en automovil.
e Entre 20 y 50 millones de personas sufren traumatismos no mortales, pero
que constituyen una causa importante de discapacidad.

e Entre las tres causas principales de defunciones de personas de 5 a 44 afnos
figuran los traumatismos.

La implementacion del Decenio respondio a los efectos negativos que provocan los

Estos datos son el reflejo del aumento indiscriminado de vehiculos automotores,
sumado a ello esta la falta de estrategias eficaces sobre seguridad vial y la
planificacion ordenada del uso de la via publica. Derivado de lo anterior se estima
que las colisiones de vehiculos de motor tienen una repercusién econémica del 1%
al 3% en el Producto Interno Bruto (PIB) respectivo de cada pais, lo que asciende a
un total de mas de $500 000 millones de pesos. La reduccién del nimero de heridos
y muertos por accidentes de transito permitiria redistribuir los ingresos de un Estado
para actividades productivas que generen un desarrollo nacional.

Se han elaborado varios documentos que describen la magnitud de los
traumatismos causados por los accidentes de transito, sus efectos sociales,
sanitarios y econdmicos, los factores de riesgo especificos y las intervenciones
eficaces. Esos documentos han servido para impulsar la adopcion de varias
resoluciones en las que se exhorta a la comunidad internacional a que incluya ala
seguridad vial como un tema de politica mundial, formulando recomendaciones
especificas para la toma de decisiones.

Sin embargo, en el Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad Vial 2013:
Resumen de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), se muestra que solo 28
paises, que cubren 7% de la poblacién mundial, tienen leyes integrales de seguridad
vial en los cinco principales factores de riesgo: alcohol y conduccién, exceso de
velocidad, no usar cascos de motocicleta, no usar cinturones de seguridad ni
sistemas de retencion infantil.2

En el marco del lanzamiento del Decenio de Accion por la Seguridad Vial, en nuestro
pais, los secretarios de Salud y de Comunicaciones y Transportes, firmaron el 12
de mayo de 2011, en presencia de representantes de instituciones publicas,
privadas y sociales; la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020, alineada a
los 5 Pilares de Accion del Plan Mundial por la Seguridad Vial de la Organizacion
de las Naciones Unidas.

A Organizacion de las Naciones Unidas (ONU). Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2010;

Disponible en linea: http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/spanish.pdf

2 Organizacion Mundial de la Salud (OMS). Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2013. Disponible en linea en:

http://www.who.int/violence_injury_prevention/ro ad_ safety_status/2013/report/es/, 2013.
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Aunado a ello, en el mes de abril de 2011, por gestiones de la Secretaria de Salud,

el Senado de la Republica aprobd un Punto de Acuerdo promulgando la década
2011-2020 como el Decenio de Accién para la Seguridad Vial en México.

Asimismo, en julio de 2011, la Conferencia Nacional de Gobernadores (CONAGO),
por unanimidad en la sesion XLI de dicha Conferencia, aprob6 su adhesién a la
Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020.

No debe pasar desapercibido el loable esfuerzo que ha realizado el Consejo
Nacional para la Prevencion de Accidentes (CONAPRA), para disminuir la grave
problematica en materia de seguridad vial, que afecta a México.

El 20 de marzo de 1987, se publicé en el Diario Oficial de la Federacion, el Decreto
por el que se crea el CONAPRA, con el objetivo de constituir un érgano que
proponga y desarrolle las acciones en materia de prevencion de accidentes.

Asimismo, se inicia la instalacién y funcionamiento de los Consejos Estatales para
la prevencién de accidentes (COEPRA).

Derivado de su gestion en materia de accidentes de transito, se crea el Programa
de Accion Especifico- Seguridad Vial, con la finalidad de establecer intervenciones

integrales y multisectoriales para abatir las lesiones ocasionadas por accidentes
viales.

También debe mencionarse el reconocimiento a que en el Programa Sectorial de
Comunicaciones y Transportes 2013-2018, se incluy6 en su objetivo 1 del Apartado
1.1.4, de la Seguridad, “desarrollar una infraestructura de transporte y logistica
mundial que genere costos competitivos, mejore la seguridad e impulse el desarrollo
econdmico y social; y en su objetivo 3, “generar condiciones para una movilidad de

personas integral, agil, segura, sustentable e incluyente, que incremente la calidad
de vida”.

Sin embargo, estas acciones y objetivos se enfrentan dia a dia a la falta de una
legislacion que coordine a los diferentes sectores involucrados en la seguridad vial y
a los tres 6rdenes de gobierno con sus respectivas competencias, para disminuir al

maximo las muertes, lesiones y discapacidades ocasionadas por accidentes de
transito.

1. Contexto nacional

En nuestro pais existe de manera objetiva el riesgo permanente de perder la vida o
ser victima de lesiones por un accidente de transito, por tal motivo el Estado a través
de los sectores involucrados, debe garantizar el derecho a la vida y a la salud de
todos los mexicanos con la implementacion de politicas publicas y reformas legales
para lograr la satisfaccion de una necesidad publica; por lo que el Poder Legislativo
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tiene la obligacion de fortalecer nuestro marco normativo para prevenir muertes y
lesiones ocasionadas por esta causa.

Actualmente no contamos con una legislacién vigente que resuelva la grave
problematica que representan los accidentes de transito y por lo tanto carecemos
de procedimientos estandarizados a nivel federal, estatal y municipal; que
garanticen el transito seguro de las personas por la via publica.

Lo anterior, se manifiesta en las cifras alarmantes que se han alcanzado en México
por la falta de un ordenamiento general de seguridad vial:

e En el afo 2012, se registraron 17 mil 102 muertes a consecuencia de
lesiones ocasionadas por accidentes viales; esta cifra es 2.93% mayor que
en 2011 y desgraciadamente su tendencia es al alza.-

e Esta situacion impacta particularmente a los infantes de nuestro pais, en el
mismo ano, los accidentes de transito fueron la primera causa de muerte
en nifios entre 5 y 9 afos de edad, con 352 casos y una tasa de 3.1. Esta
tasa es mayor que las muertes por leucemia (2.6), malformaciones
congénitas del corazén (0.9) e infecciones respiratorias agudas bajas (0.8).3

e Considerando los grupos de edad, en los nifios (0 a 9 afos) 6.19% de las
lesiones accidentales corresponden a lesiones ocasionadas por accidentes
viales, en adolescentes (10 a 19 afios) 13.71% y en adultos (mas de 20 afios)
22.27%. Estos porcentajes representan 60 mil 389 lesiones por

accidentes viales en nifos, 257 mil 967 en adolescentes y 906 mil 166
en adultos.*

e En los adolescentes (10 a 19 afios de edad) son la segunda causa de
muerte, con 2 mil 662 fallecimientos en 2012 y una tasa de 9.0. Esta tasa es

menor que los homicidios (11.9), pero es mayor que los suicidios (4.6) y
leucemia (2.7).

e La tasa de mortalidad en adultos mayores de 70 afios es la mas alta (34.9).

e Las lesiones por accidentes viales toman relevancia entre los adultos
jovenes, ya que son la segunda causa de muerte en el grupo de edad

3 Instituto Nacional de Estadistica y Geografia/Secretaria de Salud (INEGI/SS). Base de datos de
mortalidad 1979-2012 (principales causas de muerte con Lista GBD). México: DGIS, 2012. Disponible en
linea en: http://dgis.salud.gob.mx/cubos/.

4 Avila-Burgos L, Ventura-Alfaro C, Barroso-Quiab A, Aracena-Genao B, Cahuana-Hurtado L, Servan-
Mori E, Franco-Marina F, Cervantes-Trejo A, Rivera-Pefia G. Las lesiones por causa externa en México.
Lecciones aprendidas y desafios para el Sistema Nacional de Salud. Ciudad de México (MX): Instituto
Nacional de Salud Publica; 2010. (Perspectivas en Salud Publica, Sistema de Salud.
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comprendido entre los 20 y 29 afios, con una tasa de 20.6, solo por debajo

de los homicidios (38.6), pero por encima de enfermedades como ViH y el
sida (4.7) y padecimientos renales (4.2)".°

e De acuerdo con cifras del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia

(INEGI) en el afno 2014 se registraron mas de 134 mil lesionados por
accidentes de transito.®

e Se estima que en México diariamente ingresan a unidades médicas 1700
personas con lesiones graves ocasionadas por accidentes de transito y de
estas mas de 100 enfrentaran discapacidad por esta causa.

e Los traumatismos derivados por accidentes de transito son la primera causa
de discapacidad motriz entre jovenes de 17 a 24 afos.

e Aproximadamente el 50% de los accidentes ocurre por consumo de alcohol,

30% por exceso de velocidad y 20% por ciento por el uso de distractores,
como teléfonos celulares.”

e Una de las consecuencias de los accidentes de transito que debe de llamar
nuestra atencidén por sus efectos nocivos en la vida de las personas es la
discapacidad derivada de ellos. De acuerdo a la Encuesta Nacional de Salud
y Nutricion 2012, en México actualmente existen 1 millon 462 mil 900
personas con alguna discapacidad a consecuencia de un accidente en
general, sumandose a este sector anualmente 40 mil personas.?

e Datos censales revelan que 14% de la poblacién con alguna discapacidad
recibe ingresos por su trabajo®, sélo 7% de las personas endicha condicion
reciben mas de 5 salarios minimos mensualmente y, aproximadamente, 44%
ganan al mes menos de $3,448.1°

5 Instituto Nacional de Estadistica y Geografia/Secretaria de Salud (INEGI/SS). Base de datos de
mortalidad 1979-2012 (principales causas de muerte con Lista GBD). México: DGIS, 2012. Disponible en
linea en: http://dgis.salud.gob.mx/cubos/

6 Accidentes de transito terrestre en zonas urbanas y suburbanas. INEGI. Principales indicadores de
siniestralidad en carreteras federales. Policia Federal. Varios afios. Defunciones generales. INEGI/Salud.
Varios afios

7 Secretaria de Salud; Consejo Nacional para el Desarrollo y la Inclusion de las Personas con
Discapacidad; Los Accidentes de transito y la discapacidad. México, 2016;
https://www.gob.mx/conadis/articulos/los-accidentes-de-transito-y-la-discapacidad?idiom=es

8 Declaracion de José Angel Cordova Villalobos, ex Secretario de Salud Publica del sitio
http://expansion.mx/nacional/2011/05/27/los-accidentes-viales-en-mexico-dejan-40000-discapacitados-
al-ano

9 OISS, “Medidas para la promocién del empleo de personas con discapacidad en Iberoamérica”,

Madrid Espafia obtenido del sitio http://www.oiss.org/microsite_medidas/files/assets/basic-html/
page418.html

' Informacioén solicitada al Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (Inegi);



e FEl Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, establece que las personas

con discapacidad se desempefian mayormente en actividades elementales y
de apoyo y muy pocos de ellos como profesionistas.

e Se estima que los accidentes de transito le cuestan al pais alrededor del 1.7%
del PIB, equivalente a $150 mil MDP, por pérdida de productividad, danos
materiales, asi como atencién médica y hospitalaria. El Estado Mexicano al
implementar un cuerpo normativo que emita las herramientas necesarias
para tener una politica enfocada a la prevencion y la disminucion de muertes,

discapacidades y lesiones, podria redistribuir esta cantidad a otras
necesidades nacionales.?

Este ultimo punto, estaria en sintonia con lo estipulado en los ejes principales del
Proyecto de Nacion 2018-2024, en relacion a que “los componentes del Proyecto

de Naciéon deben descansar en una ejecucién austera, responsable y honesta del
gasto publico, ...”

Por ultimo, podemos mencionar algunos datos generados durante 2018 en relaciéon

al grave problema que representa la inseguridad vial y por lo tanto la necesidad de
contar un marco normativo como el que se propone:'?

e “De 2015 a noviembre de 2018, 44 mil 364 personas en México han muerto
en accidentes de transito, mientras que 110 mil 427 personas han resultado
lesionadas por la misma causa.

e De acuerdo al Secretariado Ejecutivo del Sistema Nacional de Seguridad
Publica, cada 24 horas mueren en el pais 32 personas en accidentes de
transito, mientras que 81 resultan heridas por la misma causa. La cifra incluye
tanto a personas que iban en los vehiculos involucrados, asi como a gente
en el exterior de los mismos (peatones, ciclistas, etc.).

e EIl numero de personas muertas en los incidentes viales reportado por las
agencias del Ministerio Publico a noviembre de 2018, es de 9 mil 583
victimas. ‘

e En el tema de accidentes con consecuencias fatales, la mayor prevalencia
se presenta en Sinaloa donde la tasa de muertos en lo que va del afio 2018
es de 16.5 victimas por cada cien mil habitantes, seguido de Tabasco con
una tasa de 15.6 muertos por cien mil habitantes; Colima con 14,2 casos;

1 OISS, “Medidas para la promocion del empleo de personas con discapacidad en Iberoamérica”,
Madrid Espafia obtenido del sitio http://www.oiss.org/microsite_medidas/files/assets/basic-html/
page418.himl

12 Secretaria de Salud; Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes (CONAPRA); Tercer
Informe sobre la Situacion de la Seguridad Vial, Enero 2013;
http://conapra.salud.gob.mx/Interior/Documentos/Observatorio/3erinforme_Ver_ImpresionWeb.pdf
3 Animal Politico; “Aumentan accidentes de transito en México: diario matan a 32 personas y 81
resultan heridas”; Arturo Angel; México; 12/11/2018; obtenido en el sitio:
https://www.animalpolitico.com/2018/11/aumentan-accidentes-transito-muertos/



Aguascalientes con una tasa de 12.7, San Luis Potosi con 12,1
con 11.9 casos y Sonora con 11.8".

Las noticias de accidentes de transito diariamente son devastadoras y parece que
no paran:

e El “28 de noviembre pasado, un conflicto vial entre un automovilista y un
ciclista dejé como saldo cinco personas heridas.”*

e El“pasado 21 de noviembre el director de Movilidad de la Ciudad de Puebla,
murio tras ser atropellado a bordo de su bicicleta por un camién del transporte
publico. Apenas un dia antes, una joven de 20 afios que viajaba en una
bicicleta del sistema Ecobici, fallecié en la Ciudad de México arrollada por un
autobus de pasajeros.”'®

Al tener conocimiento de las cifras que se acaban de citar, pareciera que los
accidentes de transito, la pérdida de la vida o adquirir un tipo de discapacidad, es lo

cotidiano, algo que debemos asumir por el simple hecho de nuestra convivencia, pero
esto no debe ser asi.

Diversos paises han adoptado lo que se conoce como Vision Cero, que consiste en
asumir que todo accidente de transito es prevenible, teniendo como principios: que
nadie debe morir ni sufrir lesiones en las vias publicas; que las calles y los vehiculos
deben adaptarse en mayor medida a las condiciones del ser humano; que el
resguardo de la integridad fisica de las personas que transitan en las vias publicas
es responsabilidad de todos; y que es aceptable que ocurran este tipo de
accidentes, pero no que resulten en lesiones serias.

Es devastador el impacto que ocurre en las familias cuando un miembro muere o
resulta severamente lesionado a causa de un accidente de transito, cuando un alto

porcentaje de las muertes, lesiones y discapacidades por esta causa son
prevenibles.

La seguridad vial es multisectorial, por lo que su legislacién involucra a diversos
sectores como son seguridad publica, educacién, salud y transporte, entre otros;
requiriendo de acciones concretas y articuladas, asi como de datos precisos vy
confiables que se conviertan en politicas publicas que puedan ser instrumentadas en
el sector publico, privado y sociedad civil organizada.

La existencia de un marco juridico sistémico y su correcta aplicacion, es decir
involucrando a los tres 6rdenes de gobierno en el ambito de su competencia, asi

4 Excelsior; “Conductor de camioneta intenta arrollar a ciclista; hay 5 heridos”; Jorge Gonzalez; México”,
28/11/2018; obtenido en el sitio: https://www.excelsior.com.mx/comunidad/conductor-de-camioneta-
intenta-arrollar-a-ciclista-hay-5-heridos/1281401#imagen-4

15 Animal Politico; “Un camion arrolla al director de Movilidad de Puebla mientras iba en su bicicleta”;
Redaccion Animal Politico; México; 21/11/2018; obtenido en el sitio:
https://lwww.animalpolitico.com/2018/11/muere-usuaria-ecobici-chapultepec/
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como a todos los sectores con injerencia en el tema, es una condicién indispensable
para tener sistemas viales seguros.

lll. Trabajo hacia una Ley General de Seguridad Vial

Desde hace mas de cuatro afios, la sociedad civil y especialistas en materia de
seguridad vial han trabajado una iniciativa de ley que tiene como objetivo prioritario
la proteccion de la vida y la integridad fisica de las personas en sus desplazamientos
por las vias publicas del pais, por medio de un enfoque de prevencion que

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

Por tal motivo, y derivado de diversas reuniones que se realizaron con
representantes de las organizaciones que han venido impulsando el tema, en el
Senado de la Republica se acordé retomar este importante trabajo y, teniendo como
base la iniciativa presentada por las organizaciones, construir una Ley que logre
establecer las bases de coordinacion entre la Federacion, las entidades federativas,
los Municipios y las Demarcaciones Territoriales de la Ciudad de México.

Asimismo, la Comisién de Zonas Metropolitanas y Movilidad del Senado de la
Republica y la Comisiéon de Desarrollo Metropolitano, Urbano, Ordenamiento
Territorial y Movilidad realizaron ocho Foros Regionales en la Ciudad de México, el
Estado de México, Sonora, Yucatan, Nuevo Leén, Veracruz, San Luis Potosi y
Jalisco con la participacion de autoridades Estatales, Municipales, organizaciones
de la sociedad civil, la academia, personas expertas, familiares de victimas de
accidentes de transito, con el fin no sélo de dar a conocer la propuesta, sino de
trabajar de la mano con quienes viven dia a dia la problematica.

En este sentido, se recibieron comentarios y observaciones al texto, a fin de lograr
un cuerpo normativo serio, sélido, consensado y principalmente viable de

materializar, y que intenta plasmar todo aquello por lo que durante afos se ha
luchado.

Es por todo lo anteriormente expuesto, que se presenta esta iniciativa con proyecto
de decreto, que consideramos de suma importancia para dotar a la sociedad de un
instrumento juridico que proteja la vida e integridad fisica de todas las personas:
peatones, ciclistas y usuarios de otros modos de transporte no motorizado,
motociclistas, usuarios del transporte publico y automovilistas; evitando la muerte,
lesiones y discapacidades ocasionadas por accidentes de transito.

No podemos dejar de sefalar que esta propuesta tiene todo el caracter ciudadano,
no sélo porque tiene como base la propuesta de las organizaciones de la sociedad
civil, sino porque, a través de los ejercicios de parlamento abierto que se realizaron
en los Foros Regionales, se escuchd las inquietudes de las autoridades y las
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personas, con lo cual se acercd el quehacer legislativo federal a las entidades
federatlvas y a los municipios.

IV. Contenido de la Iniciativa

Las acciones especificas que rigen el contenido de la Ley tienen su fundamento en
el Plan Mundial para el Decenio de la Accién para la Seguridad Vial que deriva de la
resolucion A/64/255 de la Asamblea General de las Naciones Unidas que proclamo
el periodo 2011-2020 como el Decenio de Accién para la Seguridad Vial.

La Ley involucra y hace coparticipe a lo largo de la misma, en sus siete titulos, cuatro
capitulos, tres secciones, sesenta y tres articulos y cuatro articulos transitorios; a los
tres 6rdenes de gobierno y a la sociedad en su conjunto, ello debido a que el fin que
se persigue es comun a todos, y si bien los derechos y responsabilidades deben ser
compartidas, estas difieren en peso, dependiendo de a quien se alude en la norma.

Dotar al pais de un nuevo marco juridico en esta materia, otorgara beneficios para
todos los usuarios de las vias publicas, pero principalmente promovera la vision que
como Estado y como sociedad debemos tener ante los accidentes de transito y es
que ninguna vida debe perderse por el simple hecho de trasladarnos. Todas las
medidas que deriven de la presente Ley, tendran como objetivo prioritario la
proteccién de la vida y la integridad fisica de las personas en sus desplazamientos
por las vias publicas del pais, por medio de un enfoque de prevencion que disminuya
los factores de riesgo a través de la generacion de sistemas viales seguros.

Lo anterior, debido a que en la construccién de esta ley en el Titulo Primero, Capitulo
Primero, denominado “Disposiciones Generales”; se establece que la Ley tiene por
objeto establecer la concurrencia entre la Federacion, las Entidades Federativas, los
municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México en el ambito de
sus respectivas competencias, para prevenir y reducir al maximo las muertes,
lesiones y discapacidades ocasionadas por accidentes de transito en el territorio de
los Estados Unidos Mexicanos, asi como para la ordenacion y regulacion del sistema
de seguridad vial en el territorio nacional.

Se establecen principios base para la seguridad vial, en donde destaca que todo
accidente de transito es prevenible.

Algo fundamental es el establecimiento de una jerarquia de usuarios para la prioridad
en el uso de la via publica, que debera ser respetada en las politicas, planes y
programas en materia de seguridad vial que se establezcan en el pais, y que obedece
al nivel de vulnerabilidad de los usuarios de la via, siendo esta: personas con
movilidad limitada y peatones; usuarios de transporte no motorizado; usuarios del
servicio de transporte publico de pasajeros; motociclistas; prestadores del servicio de
transporte publico de pasajeros; prestadores del servicio de transporte de carga y
usuarios de transporte particular automotor.



Dentro de esta idea, se busca que el uso de la bicicleta sea un modo de transporte
prioritario, debido a que su uso como modo de transporte urbano representa una
solucién a los problemas generados en gran medida por las externalidades negativas
del uso excesivo del automoévil particular, asi como de la prioridad que se le ha dado
a la inversion principalmente en infraestructura para éste. Ejemplos de estos
problemas son el congestionamiento vial, la contaminacién y la inseguridad vial,
mismos que impactan negativamente en el funcionamiento de toda la ciudad, asi
como en la salud, economia y calidad de vida de los ciudadanos.

Por estas razones, es recomendable que las ciudades mexicanas busquen
estrategias para incentivar el uso de la bicicleta como modo de transporte. Los
peatones y ciclistas encabezan la jerarquia de la movilidad, que ordena los modos
de transporte de acuerdo a su vulnerabilidad y las externalidades positivas y
negativas que crean. Entre las externalidades negativas se incluyen los riesgos que
determinado modo representa para los demas usuarios de la via.

En otro orden de ideas se crea un glosario de términos, que aclaran conceptos
utilizados a lo largo de la Ley, a fin de evitar la confusién o tergiversacion de la norma.

En el Titulo Segundo, denominado “Gestion de La Seguridad Vial”’, Capitulo I,
denominado “Del Consejo Nacional de Seguridad Vial”; se busca alentar la creacion
de alianzas multisectoriales y la designacion de organismos coordinadores que
tengan capacidad para elaborar estrategias, planes y metas nacionales en materia
de seguridad vial y para dirigir su ejecucion, basandose en la recopilacion de datos y
la investigacion probatoria para evaluar el disefio de contramedidas y vigilar su
aplicacion y eficacia.

Por tal motivo, se crea el Consejo Nacional de Seguridad Vial, el cual tiene por objeto
la implementacién coordinada de principios, elementos, acciones, planes, criterios,
instrumentos, politicas, servicios y normas; que se establecen con el objetivo de
garantizar el desplazamiento seguro de los individuos en las vias publicas, y que
priorizaran en su contenido la consecucion de las siguientes acciones especificas:
Fortalecimiento de la capacidad de gestion de la seguridad vial; Modernizacion de la
infraestructura vial y de transporte, haciéndola mas segura; Uso de vehiculos mas
seguros; Incidir en el comportamiento de los usuarios de las vialidades a efecto de
disminuir los factores de riesgo; y mejorar los servicios de atencién médica pre-
hospitalaria e intrahospitalaria por accidentes de transito.

Se establece quienes seran los integrantes del Consejo, los cuales seran: la
Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, quien lo presidira; la Secretaria
de Gobernacion; la Secretaria de Salud; la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico;
la Secretaria de Economia; la Secretaria de Comunicaciones y Transportes; la
Secretaria de Educacion Publica; la Secretaria de Seguridad y Proteccion
Ciudadana; los Gobiernos de las Entidades Federativas; un representante de cada
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una de las Asociaciones Nacionales de autoridades municipales legalmente
reconocidas; un representante del Cabildo de la Ciudad de México; y un
representante de las organizaciones de la sociedad civil.

Asimismo, se establece que las Secretarias de Desarrollo Agrario, Territorial y
Urbano, de Comunicaciones y Transportes, Secretaria de Seguridad y Proteccion
Ciudadana, y de Salud, a través del Secretariado Técnico del Consejo Nacional para
la Prevencion de Accidentes, conformaran el Secretariado Técnico del Consejo, que,
entre otras cosas, dara seguimiento a los acuerdos emanados del referido Consejo.

En el Capitulo Il denominado “De la distribucion de competencias en materia de
Seguridad Vial” se establece que la Federacién (a través de las Secretarias de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, de Gobernacion, de Salud, de Hacienda y
Crédito Publico, de Economia, de Comunicaciones y Transportes, de Educacion
Publica, de Seguridad y Proteccién Ciudadana), las entidades federativas, los
municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, coadyuvaran
para el cumplimiento de las acciones de esta Ley de conformidad con las

competencias previstas en el presente ordenamiento y demas instrumentos legales
aplicables. ‘

Es decir que, sin invadir las esferas de competencia establecidas en nuestra Carta
Magna, esta Ley General en materia de seguridad vial busca dotar al pais de un
marco juridico que distribuya con apego a la ley atribuciones entre los tres érdenes

de gobierno, determinando la forma y los términos de la participacion cada uno de
ellos.

En el Capitulo Ill, denominado “Del Secretariado Técnico del Consejo” se mandata
que esta realizara el analisis, recoleccion y sistematizacion de datos relevantes para
la seguridad vial y la gestion del transito de todos los usuarios de la via publica, asi
como la elaboracién de lineamientos necesarios para las funciones del Consejo.

Respecto a la inversion publica en materia de seguridad vial, por parte de la
Federacion, las entidades federativas, municipios o demarcaciones territoriales de la
Ciudad de México, se dispone que podran recurrir a inversién publica y privada,
financiamiento a través de la banca multilateral; aportaciones y fondeo de terceros
de caracter nacional e internacional; aprovechamientos por la provision de servicios
publicos; y, demas recursos financieros que la normativa aplicable prevea.

Sobre la “Planeacion de la Seguridad Vial”, se establece que la Federacion,
Entidades Federativas, municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de
México, en el ambito de sus competencias, estableceran los instrumentos vy
mecanismos necesarios para el diagnoéstico, informacion, seguimiento, evaluacion y
auditoria de las politicas, planes y programas de seguridad vial, a fin de prevenir y

reducir al maximo las muertes, lesiones y discapacidades ocasionadas por
accidentes de transito.
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En el Titulo Tercero denominado “Infraestructura Vial® se busca aumentar la
seguridad y la calidad de las vias publicas en beneficio de todos los usuarios de las
vias, especialmente los mas vulnerables; lo anterior mediante la aplicacién de
evaluaciones de la infraestructura vial y el mejoramiento de planificacion, disefo,
construccion y el funcionamiento de las vias, teniendo en cuenta la seguridad vial.

Asimismo, que, en materia de prevencion de accidentes de transito, los distintos
ordenes de gobierno, en el marco de sus atribuciones, deberan establecer politicas,
planes y programas que, reconociendo la posibilidad del error humano, se encaminen

a evitar muertes, lesiones y discapacidades, a través del mejoramiento de la
infraestructura vial.

También se establece que el Gobierno Federal, emitira las disposiciones
administrativas necesarias sobre disefio vial seguro y dispositivos de control del
transito, con el objeto de establecer estandares nacionales que puedan retomar las
Entidades Federativas e incorporarlas en sus politicas de seguridad vial.

Se establece que en el disefio de infraestructura vial segura deberan la Federacion,
las Entidades Federativas, los municipios y las demarcaciones territoriales de la
Ciudad de México considerar criterios como: Planeacion bajo el enfoque de calles
completas, accesibilidad universal, perspectiva de género, intersecciones seguras,
pacificacion del transito y bajas velocidades.

Se estipula que los tres 6rdenes de gobierno tienen que llevar a cabo auditorias de
seguridad vial, en las etapas de planeacién, proyecto, construccion y operacién de
las vias publicas, conforme a las disposiciones administrativas que al efecto se
admitan, con el fin de determinar segmentos de la via publica que presenten riesgos
para la seguridad.

Se establece que todos los proyectos de infraestructura vial y la que esté en
operacion, deberan observar las mejores practicas y emplear los mejores materiales
de acuerdo a la mas actualizada evidencia cientifica; asi como incorporar en lo

posible, los avances e innovaciones tecnoldgicas existentes y futuras en materia de
seguridad vial.

En el Titulo Cuarto, denominado “Uso de vehiculos mas seguros” se busca alentar el
despliegue de mejores tecnologias de seguridad en los vehiculos, combinando la
armonizacion de las normas internacionales pertinentes y los sistemas de
informacion a los consumidores.

En este titulo se establece, que los vehiculos que se comercialicen por primera vez
dentro del territorio de los Estados Unidos Mexicanos, ya sean fabricados en el pais

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

En relacion al Titulo Quinto “Usuarios de la Via” lo que se busca es elaborar las
disposiciones administrativas necesarias para lograr la homologacioén de las normas
que rigen el comportamiento de los usuarios de las vias publicas, con la finalidad de
aumentar las tasas de utilizacién del cinturébn de seguridad y del casco en

motociclistas; reducir la conduccién bajo los efectos del alcohol establecer limites de
velocidad y otros factores de riesgo.

En este Titulo se establece que las autoridades de los tres 6rdenes de gobierno se
coordinaran entre si a efecto de que las licencias expedidas a favor de los
conductores se registren en la Plataforma Nacional de Licencias de Conducir,
empleando para ello las mejores practicas y tecnologias para la administracion de la

informacion y comunicacién, que permitan conocer el historial de los usuarios en todo
momento y lugar.

Se establece que La Federacion, las Entidades Federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México atenderan los lineamientos
emitidos por el Consejo Nacional que permitan la uniformidad en relacién a los tipos
de licencias y los requisitos emitidos por la autoridad competente para la obtencién o
renovacion de las mismas; se apegaran a los lineamientos para la formacion vy
evaluacion, protocolos de pruebas tedrico practicas, reglamentacion para la
certificacion de escuelas de manejo, asi como de sus instructores y evaluadores; y
atenderan los lineamientos que emita la Secretaria de Salud para la autorizacion y
acreditacion del personal médico, paramédico e institucion que practique los
examenes mencionados en parrafo precedente.

Se establece que las autoridades en el ambito de su competencia llevaran a cabo los
operativos de alcoholimetria, aplicando los limites de alcohol en sangre y aire
espirado, establecidos en los lineamientos que emita la Secretaria de Salud.

Se establece que todo vehiculo motorizado que circule en el territorio nacional debera
estar cubierto por un seguro de responsabilidad civil por dafios a terceros para
responder del pago de la indemnizacion por los dafios ocasionados en cualquier
accidente de transito en donde resulte involucrado un tercero, y cuya contratacion;
sera responsabilidad del propietario del vehiculo.
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Se establece también que las Entidades Federativas deberan incluir en sus
reglamentos de transito disposiciones generales minimas, las cuales son: Que los
conductores deben contar con licencia vigente, o, en su caso permiso; la preferencia
del paso de peatones en el cruce de vias publicas; velocidades maximas; utilizacion
del cinturén de seguridad de forma obligatoria para todos los pasajeros de vehiculos
motorizados; el uso de tecnologias como medio auxiliar para la captacion de
infracciones; cualquier persona menor de doce afnos o que por su constitucion fisica
lo requiera, debera viajar en los asientos traseros con un sistema de retencion infantil
o0 en un asiento de seguridad que cumpla con los requisitos establecidos en la Norma
Oficial Mexicana aplicable y expedida por la autoridad competente; todos los
vehiculos motorizados deberan contar con estandares de seguridad vial
internacionales; el casco debe ser obligatorio para conductor y pasajeros de
motocicletas, la prohibicién de distractores al conducir; y, la prohibicion de conducir

vehiculos por la via publica con los niveles de alcohol en la sangre que determine la
autoridad competente.

En el Titulo Sexto “Atencién Médica Prehospitalaria” se busca aumentar la capacidad
de respuesta a las emergencias ocasionadas por los accidentes de transito y mejorar

la capacidad de los sistemas de salud y de otra indole para brindar a las victimas
tratamiento de emergencia apropiado.

Las lesiones provocadas por los accidentes de transito deben tener una adecuada

atencion desde el primer momento, la cual es conocida como atencion
prehospitalaria.

La falta de instrumentos y organizacion provocan limitaciones para desarrollar dicho
cuidado, lo cual provoca una deficiente coordinaciéon de la prestacion del servicio de
ambulancias, falta de vinculacion entre unidades moéviles de atencion prehospitalaria
y unidades de atencién médica, falta de un programa de regulacion para la
acreditacion, certificacion y profesionalizacion del personal de ambulancias, carencia
de una preparacién adecuada de todo el personal de asistencia e improvisacion y
habilitacién de recursos humanos y materiales.

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

Por ultimo en el Titulo Séptimo, denominado “Infracciones y Sanciones” se establece
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que la vigilancia en el cumplimiento de las disposicicnes prevista en la Ley, recae en
las dependencias y entidades de la administracion publica encargadas de la
seguridad vial de los tres 6rdenes de gobierno en el ambito de su respectiva
competencia, y que son responsables, a través de las unidades administrativas o
areas con facultad para realizar las funciones de inspeccion, verificacion y control de
transito y vialidad, de imponer las sanciones administrativas conforme a la normativa
federal o local vigente, segun corresponda.

Por todo lo anteriormente expuesto, se somete a su consideracion, la presente
iniciativa con proyecto de:

DECRETO

Que expide la Ley General de Seguridad Vial.

UNICO. - Se expide la Ley General de Seguridad Vial, para quedar como sigue:

 LEY GENERAL DE SEGURIDAD VIAL

TITULO PRIMERO
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1.- Esta Ley es de orden publico, e interés y observancia general en toda la
Republica y tiene por objeto establecer la concurrencia entre la Federacion, las
entidades federativas, los municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de
México en el ambito de sus respectivas competencias, para prevenir y reducir al
maximo las muertes, lesiones y discapacidades ocasionadas por accidentes de transito
en los Estados Unidos Mexicanos, asi como para la ordenaciéon y regulacion del
sistema de seguridad vial en el territorio nacional.

Articulo 2.- La presente Ley es reglamentaria de las disposiciones de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos en materia de educacioén, salud, seguridad

pUblica, comunicaciones y transportes y ordenacion de los asentamientos humanos,
exclusivamente en lo referente a la seguridad vial.

Articulo 3.- Todas las medidas que deriven de la presente Ley, tendran como objetivo
prioritario la protecciéon de la vida y la integridad fisica de las personas en sus
desplazamientos por las vias publicas del pais, bajo un enfoque de prevencién que
disminuya los factores de riesgo a través de la generacion de sistemas viales seguros.

Articulo 4.- La seguridad vial debera tener como base los siguientes principios:

|. Todo accidente de transito es prevenible;
Il. El resguardo de la integridad fisica del usuario es responsabilidad compartida entre
los proveedores de las vias, de conformidad con las leyes aplicables; los operadores
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de los distintos modos de transporte y el propio usuario;

lll. La seguridad vial debe ser continua, entendido esto como el desarrollo que
responde a las necesidades de las generaciones presentes y futuras, a través de
instrumentos e instituciones; .

IV. La generacion de sistemas viales seguros requiere acciones de concertacion entre
los sectores publico, privado y social; a través de mecanismos transparentes de
participacion;

V. El disefio vial de espacios seguros implica mejorar intersecciones, asi como calles
completas y la pacificacion del transito, bajo criterios de accesibilidad universal; y

VI. Las politicas publicas en materia de seguridad vial priorizaran a los usuarios mas

vulnerables de la via, a través de la intermodalidad y el uso cordial y responsable de la
via publica. ‘

Articulo 5.- La prioridad en el uso de la via publica, tanto en las politicas publicas,
planes y programas en materia de seguridad vial, estara determinada por el nivel de
vulnerabilidad de los usuarios de la via y se valorara la distribuciéon de recursos
presupuestales de acuerdo con la siguiente jerarquia:

|. Personas con movilidad limitada y peatones;

[I. Usuarios de transporte no motorizado;

lll. Usuarios del servicio de transporte publico de pasajeros;
IVV. Motociclistas;

V. Prestadores del servicio de transporte publico de pasajeros;
VI. Prestadores del servicio de transporte de carga, y

VII. Usuarios de transporte particular automotor.

Las autoridades competentes de los tres érdenes de gobierno promoveran en sus

estrategias, planes y programas el uso de la bicicleta y del transporte publico como
modos de transporte prioritarios.

Articulo 6.- Para los efectos de esta Ley, se entendera por:

Accidente de transito: Son todos aquellos siniestros, hechos o eventos que,
producidos por el transito vehicular, en el que interviene por lo menos un vehiculo,

causan la muerte, lesiones, alguna discapacidad o dafios materiales, que puede
“prevenirse y sus efectos adversos atenuarse.

Auditoria de seguridad vial: Procedimiento sistematico util para la prevencion de
accidentes de transito y la reduccion de la gravedad de los mismos, mediante el cual
se comprueban las condiciones de seguridad en el proyecto de una nueva via publica
o de una via publica existente o de cualquier proyecto u obra que pueda afectar tanto
a la via misma como a los usuarios, con el proposito de garantizar que las vias publicas,
desde su primera fase de planeacion, se disefien con los criterios éptimos de seguridad
para todos sus usuarios, verificando que se mantienen dichos juicios durante las fases
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de proyecto, construccion, conservacion y puesta en servicio de la via, y que debe
realizar un auditor o grupo de auditores independientes calificados.

Atencion médica pre-hospitalaria: es la otorgada al paciente cuya condicion clinica
se considera quée pone en peligro la vida, un érgano o su funcién, con el fin de lograr la
limitacion del dafio y su estabilizacién organico-funcional; comprende desde los
primeros auxilios que se le brindan hasta la llegada y entrega a un establecimiento para
la atencion médica con servicio de urgencias.

Consejo:‘al Consejo Nacional de Seguridad Vial.

Especificaciones técnicas: parametros a los que se encuentra sujeto el disefio,
funcionalidad y uso tanto de las vias publicas como de los modos de transporte, con el
objeto de garantizar la seguridad e integridad del usuario y la disminucién del riesgo.

Evaluaciones de desempeno: las pruebas a las que se someten los vehiculos
nuevos, en relacion con las Normas Oficiales Mexicanas y nacionales, las normas o
regulaciones internacionales vigentes, asi como las que las sustituyan o actualicen.

Examen de valoracion psicofisica integral: es el conjunto de estudios clinicos y de
gabinete, que se practican a los aspirantes para obtener o renovar una licencia de
conducir, con la finalidad de dictaminar si estan en aptitud, desde el punto de vista

meédico y psicoldgico, de realizar las funciones inherentes a los privilegios que otorga
la licencia .

Factor de riesgo: Todo hecho o accion que dificulte la prevencion de un accidente de
transito.

Infraestructura: Conjunto de elementos con que cuentan las vias publicas, que tienen

una finalidad de beneficio general, y que permiten el mejor funcionamiento e imagen
urbana.

Multimodalidad: Los planes y politicas publicas en materia de movilidad de las
personas y del transporte de bienes y mercancias deberan instalar y brindar servicios
y modalidades integrales de transporte de pasajeros, que atiendan a las necesidades
de disponibilidad, cobertura, rapidez, interconectividad, densidad y accesibilidad, que
reduzcan el uso excesivo, dependiente y contaminante de los vehiculos automotores
gue usen combustibles fosiles y a favor de tecnologias limpias y sustentables.

Seguridad vial: Condiciones cuyo objetivo es prevenir y evitar los accidentes de
transito a través de generar las politicas publicas que protejan la vida e integridad fisica
de las personas en sus desplazamientos por las vias publicas e infraestructura.

Sistema Vial: Conjunto de elementos y recursos relacionados, cuya estructura e
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interaccion permiten el despiazamienio de personas y bienes.

Usuario: Todas las personas que realizan desplazamientos haciendo uso del sistema
vial.

Via Publica: Carretera de cualquier tipo, con o sin accesos controlados, o calle de
cualquier tipo, cuya funcién es facilitar el desplazamiento de todos los usuarios.

_TITULO SEGUNDO
GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

CAPITULO |
DEL CONSEJO NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL

Articulo 7.- La Federacion, las entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México; se coordinaran para la integracion
y funcionamiento del Sistema Nacional de Seguridad Vial, el cual tiene por objeto la
implementacion coordinada de principios, elementos, acciones, planes, programas,
criterios, instrumentos, politicas publicas, servicios y normas; que se establecen con el
objetivo de garantizar el desplazamiento seguro de los individuos en las vias publicas.

Los integrantes que conforman el Consejo estaran obligados, en el ambito de su
competencia, a generar, difundir y compartir datos de calidad que avalen la asignacion
de los recursos presupuestales necesarios para generar politica publica enfocada al
cumplimiento de su objetivo.

Dicho Consejo debera reunirse al menos tres veces al afo, y de manera extraordinaria
cuando se estime pertinente.

Articulo 8.- Las funciones de planeacion, programacion, gestion, control, evaluacion e
investigacion del Consejo se cefiiran a las directrices del Plan Nacional de Desarrollo

y al Programa Nacional de Seguridad Vial, priorizando la consecucion de las siguientes
acciones especificas:

|. Fortalecimiento de la capacidad de gestion de la seguridad vial;

II. Modernizacion de la infraestructura vial y de transporte, hamendola mas segura y
accesible;

[Il. Uso de vehiculos mas seguros;

IV. Incidir en el comportamiento de los usuarios de las vias publicas a efecto de
. disminuir los factores de riesgo; y

V. Mejorar los servicios de atencion médica prehospitalaria e intrahospitalaria por
accidentes de transito.
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Articuio 9.- Ei Consejo estara integrado por ias personas tituiares de:

|. La Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, quien lo presidira;
Il. La Secretaria de Gobernacion;

Ill. La Secretaria de Salud;

IV. La Secretaria de Hacienda y Crédito Publico;

V. La Secretaria de Economia;

VI. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes;

VII. La Secretaria de Educacion Publica;

VIIl. Secretaria de Seguridad y Proteccion Ciudadana,

IX. Los Gobiernos de las Entidades Federativas;

X. Un representante de cada una de las Asociaciones Nacionales de autoridades
municipales legalmente reconocidas;

XI. Un representante del Cabildo de la Ciudad de México; v,

XIl. Un representante de las Organizaciones de la Sociedad Civil.

La representacion de cada dependencia recaera directamente sobre su titular, quien
podra designar un suplente que debera tener nivel inmediato inferior, manteniendo voz

y voto. En las reuniones el suplente contara con las mismas facultades que los
propietarios.

En el caso de los Gobiernos de las Entidades Federativas, los Titulares de los Poderes

Ejecutivos locales seran representados por quien presida la respectiva dependencia
en la materia.

En las reuniones del Consejo se podra invitar a representantes de los sectores publico,

social y privado, con voz, pero sin voto, cuando se aborden temas relacionados con el
ambito de su competencia u objeto.

Articulo 10.-El Secretariado Técnico del Consejo elaborara el proyecto de reglamento

para el funcionamiento del Consejo y lo presentara a sus integrantes para su
consideracioén y aprobacion en su caso.

En dicho reglamento se promovera la participacioén, en el Consejo, de los sectores
publico, social y privado, en los términos que el mismo establezca.

] CAPITULO Il
DE LA DISTRIBUCION DE COMPETENCIAS EN MATERIA DE SEGURIDAD
VIAL

Articulo 11.- La Federaciéon, las entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, coadyuvaran en el cumplimiento
de los objetivos de esta Ley, de conformidad con las atribuciones previstas en la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, el presente ordenamiento y
demas instrumentos legales aplicables.
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DE LA FEDERACION

Articulo 12.- Corresponde a la Federacion:

|. Celebrar convenios de cooperacién y coordinacion en la materia;

Il. Promover la firma de tratados internacionales de caracter bilateral y multilateral en
materia de seguridad vial, y asesorar a las autoridades de los tres 6rdenes de gobierno
en la implementacion de los mismos;

[ll. Promover en la poblaciéon el conocimiento sobre los factores de riesgo y la
prevencion en materia de seguridad vial, a través de diversas actividades de difusion;
[VV. Proponer que las acciones y obras en la materia que las dependencias y entidades
de la Administracion Publica Federal ejecuten, en coordinacién con los gobiernos de
las Entidades federativas, los municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad
de México, asi como con los sectores social y privado, cumplan con_ el objetivo
establecido en la presente Ley;

V. Elaborar y ejecutar planes y programas de seguridad vial en coordinacion con las
autoridades competentes;

VI. Promover la adhesiéon de acuerdos con organismos internacionales dedicados al
desarrollo de regulaciones sobre seguridad para vehiculos;

VIl. Mantener actualizada la informacién contenida en sus padrones vehiculares, con
la finalidad de dar cumplimiento a las disposiciones relativas al registro publico
vehicular, con el objetivo de coadyuvar al cumplimiento de los principios de la presente
Ley;

VIII. Proporcionar la informacién en la materia por parte de las autoridades
competentes al Secretariado Técnico del Consejo; y

IX. Las demas previstas en la presente Ley.

Articulo 13.- Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Desarrollo
Agrario, Territorial y Urbano, las siguientes atribuciones:

|. Establecer y supervisar todos los instrumentos y acciones encaminadas al
mejoramiento del Consejo;

Il. Formular las bases para la coordinacion entre las autoridades federales, estatales,
municipales y de las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, para la
atencién de la seguridad vial, asi como su seguimiento respectivo;

lll. Brindar asesoria técnica y financiera a las Entidades Federativas, municipios y
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México para la implementacion de obras
de infraestructura y equipamiento que cumplan con los requisitos establecidos en el
Titulo Tercero de la presente Ley;

IV. Asesorar y evaluar, en materia de seguridad vial, la expansién y planificacién de
infraestructura y sistemas viales en las vias publicas de su competencia;

V. Practicar y promover auditorias de seguridad vial y estudios de mejoramiento de

sitios con elevada incidencia de accidentes de transito en las vias publicas de su
competencia,;
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Vi. Emitir ios lineamientos técnicos de auditorias de seguridad vial, a efecto de proveer
de una metodologia para llevar a cabo una auditoria de este tipo a los diferentes
proyectos viales que se encuentren en fases de planificacion, desarrollo o construccion,
asi como a las vias de su competencia que estén en operacion;

VII. Coordinarse con los gobiernos de las entidades federativas y municipios, a fin de
apegarse a los lineamientos de sefalizacion vial, dispositivos de seguridad y disefio en
las vias publicas de su competencia;

VIII. Participar en los Foros Mundiales para la armonizacion de las regulaciones de los
asentamientos humanos en materia de seguridad vial; y,

IX. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 14.- Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Gobernacion,
celebrar convenios de cooperacion y coordinacién en la materia; y las demas previstas
para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 15.- Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Salud, las
siguientes atribuciones:

I. Proporcionar al Consejo los datos que posea el Consejo Nacional para la Prevencién
de Accidentes y que coadyuven en la consecucion de los principios previstos en la
presente Ley.

Il. Elaboracién e implementacion de guias de practica clinica y protocolos que permitan
mejorar la calidad de la atenciébn médica prehospitalaria e intrahospitalaria por
accidentes de transito;

[ll. Elaborar e implementar los programas de capacitacion para el personal de salud
responsable de la atencién médica prehospitalaria e intrahospitalaria por accidentes de
transito;

IV. Realizar campafas de prevencion de la salud, dirigida a los usuarios de la via
publica en materia de accidentes de transito;

V. Establecer los limites de alcohol en sangre y aire espirado que deberan ser los
referentes en los operativos de alcoholimetria implementados por las diversas
autoridades a que se refiere la presente Ley, con la finalidad de que sean homologados
en todo el territorio nacional;

VI. Dictar las normas oficiales de su competencia en materia de seguridad vial;

VII. Emitir los lineamientos para la autorizacién y acreditacién del personal médico,
paramédico y de las diversas instituciones que practiquen el examen de valoracion
psicofisica integral;

VIIl. Crear un registro del personal e instituciones que practiquen el examen de
valoracion psicofisica integral;

IX. Celebrar convenios de cooperacion y coordinacion en la materia; y

X. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 16.- Corresponde a la Federacién, a través de la Secretaria de Seguridad y
Proteccion Ciudadana, las siguientes atribuciones:
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i. Proporcionar ia informacién que requiera ia autoridad competente para ia realizacion
de ios operativos de alcoholimetria y el examen de valoracién psicofisica integral;

II. Implementar programas de capacitacion en materia de seguridad vial a servidores
publicos de los tres niveles de gobierno y, en su caso, a integrantes del sector privado
y social;

[ll. La realizacion de los operativos de alcoholimetria con base en los limites
establecidos por la Secretaria de Salud, en el marco de su competencia;

IV. Proporcionar la informaciéon que se le solicite contenida en el Registro Publico
Vehicular; y,

V. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 17.- Corresponde a la federacién, a través de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, las siguientes atribuciones:

|. Elaborar los manuales de sefializacion vial y de dispositivos de seguridad, de
conformidad con los estandares internacionales y que seran aplicables a todo el
territorio nacional; ‘

Il. Vigilar que la seguridad vial sea un aspecto prioritario en la construccion,
mejoramiento y conservacion de las vias generales de comunicacion;

Ill. Emitir las Normas Oficiales Mexicanas de su competencia, que contengan los
criterios, principios y especificaciones necesarias para dar cumplimiento al objeto de la
presente Ley. Especificamente las relativas a las condiciones de seguridad que deben
tener los vehiculos nuevos, como pueden ser los dispositivos de seguridad de los
sistemas de antibloqueo de frenado y recordatorio de uso del cinturén de seguridad; y
de las pruebas de impacto frontal y lateral; o en su caso las condiciones fisico —
mecanicas para permitir el transito de los vehiculos usados; asi como las
especificaciones técnicas que deben cumplir los sistemas de retencidn infantil;

I\VV. Determinar y realizar las evaluaciones de desempefo que se deben cumplir e
imponer las sanciones correspondientes por el incumplimiento de las mismas. Dichas
evaluaciones también podran realizarse a través de terceros, previa autorizacion de la
Secretaria;

V. Emitir llamados a servicio para remediar las fallas en sistemas o dispositivos de
seguridad en los vehiculos que contravengan lo establecido en normas oficiales
mexicanas;

VI. Participar en los Foros Mundiales para la armonizacion de las regulaciones de los
vehiculos;

VII. Establecer la regulacion y vigilancia de los periodos de conduccion y de descanso
de los conductores del transporte publico de carga y pasajeros, en el ambito de su
competencia;

VII. Verificar el estado de salud de los conductores en operacion del transporte publico
de carga y pasajeros;

VIII. Asesorar y evaluar en materia de seguridad vial la expansion y planificacion de
infraestructura y sistemas viales en las vias publicas de su competencia;

IX. Practicar y promover auditorias de seguridad vial y estudios de mejoramiento de
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sitios con elevada incidencia de accidentes de transito

en las vias publicas de su competencia;

X. Emitir los lineamientos técnicos de auditorias de seguridad vial a efecto de proveer
de una metodologia para llevar a cabo una auditoria de este tipo a los diferentes
proyectos viales que se encuentren en fases de planificacion, desarrollo o construccion,
asi como a las vias de su competencia que estén en operacion;

Xl. Recomendar los ajustes presupuestales y programaticos pertinentes para
destinarlos a la construccion, mantenimiento o rehabilitacion de las vias publicas de su
competencia, que permitan prevenir, reducir o mitigar los accidentes de transito;

XIl. Priorizar, en el disefio de la via publica, a la diversidad de usuarios, por lo que este
debe de respetar la jerarquia establecida en el articulo 5 de la presente Ley;

XIll. Promover la construccién de obras de infraestructura y equipamiento que
fomenten la seguridad vial, de conformidad con lo establecido en el Titulo Tercero de
la presente Ley;

XIV. Emitir las Normas Oficiales Mexicanas de su competencia, que contengan los
criterios, principios y especificaciones necesarias para dar cumplimiento al objeto de la
presente Ley. Especificamente las relativas a la sefalizacion vial, dispositivos de
seguridad y disefo en las vias publicas de su competencia;

XV. Desarrollar la implementacion y el funcionamiento de la Plataforma Nacional de
Licencias de Conducir, que incluya el registro de accidentabilidad, infracciones y
sanciones aplicadas; v,

XVI. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 18.- Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Economia, las
siguientes atribuciones:

|. Promover que en el Programa Nacional de Normalizaciéon y en su Suplemento se
incluyan los proyectos de normas oficiales mexicanas y de normas mexicanas que
respaldan el cumplimiento de los objetivos de esta Ley;

Il. Emitir las Normas Oficiales Mexicanas en materia de su competencia y,

lll. Participar en organismos internacionales de normalizacién a través suyo o de los
organismos nacionales de normalizacion especializados en el tema de que se trate.

Articulo 19.- Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Educacion
Publica la incorporacién de contenidos relacionados con la seguridad vial en los planes
de estudio de los niveles de educacion inicial, basica y media superior.

Articulo 20.- Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico, las siguientes atribuciones:

I. Planear y analizar el gasto de las politicas publicas coordinadas, para cumplir con el
objetivo de la presente Ley;
Il. Asesorar y apoyar a los gobiernos estatales, municipales y de las demarcaciones

territoriales de la Ciudad de México, en la planeacion de instrumentos de inversion para
la seguridad vial;
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ili. Recomendar ios ajustes presupuestaies y programaticos periinenies para
destinarlos a la construccion, mantenimiento o rehabilitacién de las vias publicas, que
permitan prevenir, reducir o mitigar los accidentes de transito; y,

IV. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

SECCION SEGUNDA.
DE LAS ENTIDADES FEDERATIVAS

Articulo 21.- Corresponde a las Entidades Federativas:

I. Coordinarse con la Federacion, otras entidades federativas, asi como los Municipios
y Demarcaciones Territoriales de la Ciudad de México, para alcanzar los objetivos y
prioridades previstos en la presente Ley, en los planes o programas en materia de
seguridad vial, y los demas que de estos deriven;

[l. Coadyuvar en la adopcion y consolidacion del Consejo y su implementacion en la
respectiva entidad;

lll. Elaborar, instrumentar y articular sus politicas publicas en concordancia con la
politica nacional para disminuir las muertes, lesiones y discapacidades ocasionadas
por accidentes de transito;

I\VV. Promover, en coordinacion con las autoridades municipales y de las demarcaciones
territoriales de la Ciudad de México, cursos de capacitacion para las personas que
atiendan a victimas de accidentes de transito;

V. Brindar asesoria técnica y financiera a las autoridades municipales o de las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México que lo soliciten, en la elaboracién
e implementacion de programas de seguridad vial;

VI. Promover el fortalecimiento institucional de las autoridades locales en la planeacion
de la seguridad vial;

VII. Formular las bases para la coordinacion entre las autoridades municipales y de las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México para la prevencién y atencion de
accidentes de transito, asi como su seguimiento respectivo;

VIIl. Establecer los criterios y procedimientos para disefar e implementar los
programas de seguridad vial, con un enfoque de prevencion;

IX. Establecer en la legislacion local las disposiciones necesarias para la construccion
y adecuacion de la infraestructura, equipamiento y servicios urbanos para garantizar
sistemas viales seguros;

X. Proporcionar la informacion relativa a la materia por parte de las autoridades
competentes al Secretariado Técnico del Consejo;

Xl. Coordinarse con la Federacion, a fin de homologar los criterios en cuanto a los
limites de alcohol en sangre y aire espirado permitidos;

Xll. Realizar operativos de alcoholimetria en el ambito de su competencia;

Xlll. Garantizar que las vias publicas de su jurisdiccion proporcionen un nivel de
servicio adecuado para todas las personas, sin importar el modo de transporte que
utilicen.

XIV. Promover el fortalecimiento institucional en materia de planeacion, regulacion y

administracion de sistemas seguros de transporte publico, urbano, metropolitano y
suburbano;
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XV. Atender y participar, en su caso y de conformidad con ias ieyes apiicabies, en ia
elaboracién de criterios y demas disposiciones administrativas que emita la Federacion
en la materia de seguridad vial, con la finalidad de homologar normas que aseguren el
desplazamiento seguro de las personas en todo el territorio nacional,

XVI. Mantener actualizada la informacién contenida en sus padrones vehiculares con
la finalidad de dar cumplimiento a las disposiciones relativas al registro publico
vehicular con el objetivo de coadyuvar al cumplimiento de los principios de la presente
Ley;y )

XVII. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Y proporcionar la informacién necesaria para integrar la plataforma nacional de
licencias

SECCION TERCERA.
DE LOS MUNICIPIOS Y DEMARCACIONES TERRITORIALES DE LA CIUDAD
DE MEXICO

Articulo 22.- Corresponde a los municipios y a las demarcaciones territoriales de la
Ciudad de México:

I. Instrumentar y articular, en concordancia con la politica nacional y estatal, las
politicas publicas de su competencia orientadas a disminuir las muertes, lesiones y
discapacidades por accidentes de transito.

Il. Coadyuvar con la Federacion y las Entidades Federativas en la implementacion del
Consejo;

Ill. Promover, en coordinacién con las Entidades Federativas y con otros municipios o
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, cursos de capacitacion a las
personas que atiendan a victimas de accidentes de transito;

IV. Coordinarse con la Entidad Federativa, a fin de homologar los criterios en cuanto a
los limites de alcohol en sangre y aire espirado permitidos;

V. Realizar los operativos de alcoholimetria en el &mbito de su respectiva competencia;
VI. Atender y participar, en su caso y de conformidad con las leyes aplicables, en la
elaboracion de criterios y demas disposiciones administrativas que emita la Federacion
en la materia de seguridad vial, con la finalidad de homologar normas que aseguren el
desplazamiento seguro de las personas en todo el territorio nacional;

VII. Cumplir con los Programas de Seguridad Vial, emitidos por las Entidades
Federativas y adecuarlos a sus propios Planes de Seguridad Vial;

VIIl. Coordinarse con otros municipios y demarcaciones territoriales de la Ciudad de
México para alcanzar los objetivos y prioridades previstos en la presente Ley, en los
planes o programas en materia, de seguridad vial, y los demas que de estos deriven,;
IX. Evaluar y vigilar el cumplimiento de los planes y programas de su competencia, en
materia de seguridad vial, de los centros de poblacion ubicados en su territorio;

X. Proporcionar la informacién en la materia, por parte de las autoridades competentes
al Secretariado Técnico del Consejo; y

Xl. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.
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Articuio 23.- En el caso de ias conurbaciones o zonas metropoiitanas, ias autoridades
correspondientes, en el ambito de su competencia, planearan y regularan de manera

conjunta y coordinada las acciones en materia de seguridad vial, con apego a lo
dispuesto en esta Ley.

CAPITULO Il
DEL SECRETARIADO TECNICO DEL CONSEJO

Articulo 24.- Son integrantes del Secretariado Técnico del Consejo las Secretarias de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, quien lo presidira, de Comunicaciones y
Transportes, de Seguridad y Proteccion Ciudadana y de Salud, a traves del
Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes.

El Secretariado Técnico del Consejo dara seguimiento a los acuerdos emanados del
Consejo.

El Secretariado Técnico del Consejo formulara el Programa Nacional de Seguridad
Vial, con politicas publicas, objetivos, metas, acciones e indicadores concretos,
articulados, integrales, medibles y controlables; respetando en todo momento lo
establecido en esta Ley, y a su vez considerando todas las medidas posibles que
garanticen el desplazamiento seguro de todos los usuarios de las vias publicas,
conforme a la jerarquia establecida en el articulo 5 de esta Ley.

Asimismo, el Secretariado Técnico del Consejo formulara y emitira:

I. Los lineamientos que establezcan los criterios para realizar el examen de valoracién
psicofisica integral para la obtencion o revalidacion de licencias de conducir, asi como
las medidas pertinentes de prevencion contra los riesgos que ocasionan los accidentes
de transito, con la finalidad de que sean homologados en todo el territorio nacional;

ll. Los lineamientos que deberan atender las autoridades competentes, para la practica
del examen tedrico y practico de conocimientos y habilidades necesarias que
corresponda, para conducir un vehiculo motorizado, dependiendo del tipo de licencia;
[ll. Los lineamientos que deberan atender las autoridades competentes para la
expedicion de las licencias de conducir, que deberan contener los requisitos de
seguridad, el tipo, asi como los datos que como minimo debe de cumplir dicho
documento; vy,

IV. Los lineamientos correspondientes que permitan la uniformidad con relacién a la
formacion y evaluacion, protocolos de pruebas tebrico practicas, reglamentacion para
la certificacion de escuelas de manejo, asi como de sus instructores y evaluadores

Articulo 25.- Son atribuciones del El Secretariado Técnico del Consejo las siguientes:

[. Coordinar y evaluar la implementacion y operacién del Consejo;
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ii. Estabiecer los instrumenios y mecanismos necesarios para ei diagnostico,
informacion, seguimiento y evaluacion de las politicas publicas, planes y programas de
seguridad vial;

lll. Planear y evaluar politicas publicas, planes y programas de seguridad vial;

V. Coordinarse con el Registro Publico Vehicular para el intercambio mutuo de
informacion, a fin de fortalecer la seguridad vial;

V. Fomentar la realizacion de proyectos de investigacion, desarrollo tecnolégico e
innovacion que mejoren la seguridad vial y la administracion de sistemas de
informacion y datos para el seguimiento y evaluacién del indice de siniestralidad vial;
VI. Impulsar y coordinar investigaciones relevantes en materia de seguridad vial, a
través de las instituciones publicas o privadas especializadas, con la finalidad de hacer
publicos los resultados, a fin de hacer recomendaciones a las autoridades competentes
para la implementacién de nuevas regulaciones de seguridad en vehiculos y vias
publicas;

VII. Suscribir convenios de colaboracién con universidades, organismos e instituciones
nacionales e internacionales, publicas y privadas, a efecto de realizar programas de
investigacion académica, desarrollo tecnoldgico, transferencia de conocimiento,
capacitacidon en materia de seguridad vial y profesionalizacion de auditores de
seguridad vial,

VIIl. Suscribir convenios en materia de su competencia, asi como formalizar otros
instrumentos juridicos vinculados con la seguridad vial;

IX. Promover la elaboracion de estudios sobre las causas de accidentes de transito;
X. Analizar y difundir los resultados de los estudios e investigaciones realizadas por las
dependencias que tengan atribuciones en la materia;

Xl. Promover y fomentar la integracion de grupos de trabajo tendentes a la
implementaciéon de acciones en la materia;

XII. Proponer la adopcién de medidas de caracter general para prevenir accidentes de
transito;

Xlll. Disefar estrategias e instrumentos para la aplicacién de las ciencias y tecnologias
asociadas a la seguridad vial, en coordinacion con dependencias de los tres érdenes
de gobierno, asi como con las universidades, instancias de la iniciativa privada y
organizaciones de la sociedad civil interesadas;

XIV. Emitir recomendaciones a las autoridades encargadas de la aplicaciéon de la
presente Ley, mediante las disposiciones juridicas que se requieran para la aplicacion
de estandares técnicos y operativos para mejorar la seguridad vial,

XV. Revisar el marco regulatorio relacionado con sus funciones y, en su caso, realizar
las propuestas de modificacion que estime pertinentes;

XVI. Realizar las acciones que permitan reorientar el comportamiento de los usuarios
de las vias publicas, incidiendo en los factores de riesgo que propician la ocurrencia de
accidentes; -

XVII. Realizar investigaciones cientificas y tecnologicas que mejoren la seguridad vial,
que impacten particularmente en la infraestructura, los vehiculos y los usuarios;

XVIIl. Emitir en coordinacién con las autoridades competentes, los lineamientos en
materia de capacitacion y educacion vial a los usuarios de las vias publicas;
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XiX. Emitir en coordinacién con ias autoridades competenies, ios iineamientos para ia
incorporacion de sistemas de seguridad en vehiculos nuevos tanto privados, de
transporte publico de pasajeros y de carga;

XX. Emitir en coordinacién con las autoridades competentes los lineamientos en
materia de educacion vial en los planes de estudio de educacion basica y media
superior;

XXI. Participar en el desarrollo y mejoramiento del Registro Publico Vehicular;

XXIl. Planear y analizar el gasto de las politicas publicas coordinadas para la seguridad
vial;

XXIII. Impulsar la participacion de los sectores publico, social y privado en materia de
seguridad vial;

XXIV. Promover el intercambio de informacién con el sector privado, con el fin de nutrir
una base homologada de datos de calidad que sean de utilidad para la prevencién de
accidentes;

XXV. Establecer convenios de intercambio de informacién con el Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia;

XXVI. Realizar el analisis, recoleccion y sistematizacion de datos relevantes para la
- seguridad vial y la gestién del transito de todos los usuarios de la via publica, con el fin
de obtener, registrar, procesar y actualizar la informacioén en materia de seguridad vial
y efectuar su analisis para determinar, cuantitativa y cualitativamente, de manera
precisa y confiable el estado de la seguridad vial en el pais, deducir los factores
asociados a los accidentes de transito de manera continua y oportuna, la definicion de
indicadores, politicas publicas e intervenciones dirigidas a mejorar las condiciones de
seguridad vial en el territorio nacional;

XXVII. Publicar el reporte mensual de seguridad vial nacional, y el informe estadistico
anual del estado de la seguridad vial ;

XXVIII. Elaborar el Programa Nacional de Seguridad Vial,

XXIX. Proponer al Consejo la Estrategia Nacional derivada de Plan Nacional de
Seguridad Vial; y,

XXX. Instrumentar, promover y coordinar la realizacién de campanas de comunicacion
que permitan sensibilizar e informar a la poblacién sobre cada factor de riesgo en la
materia contextualizadas a los diferentes grupos poblacionales y a las prioridades
locales, asi como sobre la jerarquia a que se hace referencia en el articulo 5 de la
presente Ley, con la finalidad de prevenir accidentes de transito que puedan tener
como consecuencia la muerte, lesiones y discapacidades de las personas; vy,

XXXI. Las demas que se deriven de los ordenamientos juridicos y administrativos
aplicables en la materia.

Articulo 26.- La inversion publica en materia de seguridad vial por parte de la
Federacion, las entidades federativas, municipios o demarcaciones territoriales de la
Ciudad de México, tomara en cuenta las acciones especificas del Consejo, a que se
refiere el articulo 8 de la presente Ley, y podra recurrir a inversién publica y privada;
financiamiento a través de la banca multilateral; aportaciones y fondeo de terceros de
caracter nacional e internacional; aprovechamientos por la provisién de servicios
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pubiicos; y, demas recursos financieros que ia normativa apiicabie prevea.

Articulo 28.- La Federacion debera prever que en las reglas de operacion del Fondo
Metropolitano se establezca un porcentaje para proyectos de seguridad vial, en
términos de los articulos 88, 89 y demas aplicables de la Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano.

_ CAPITULO IV
PLANEACION DE LA SEGURIDAD VIAL

Articulo 29.- La Federacion, entidades federativas, municipios y las demarcaciones
territoriales de la Ciudad de México, en el ambito de sus competencias, estableceran
los instrumentos y mecanismos necesarios para el diagnéstico, informacion,
seguimiento, evaluacion y auditoria de las politicas publicas y programas de seguridad

vial, a fin de reducir al maximo las muertes, lesiones y discapacidades ocasionadas por
accidentes de transito.

El Consejo fijara los objetivos, estrategias y prioridades, asi como criterios basados en
informacion certera y estudios de factibilidad, los cuales deberan permitir la
reevaluacion y adaptacion de los objetivos, estrategias y prioridades planteados.

El Secretariado Técnico del Consejo brindara apoyo y capacitacion a las autoridades
competentes en la elaboracién de sus planes.

El Programa Nacional de Seguridad Vial sera de caracter sectorial y su formulaciéon y
aprobacion sera de acuerdo con lo establecido en la Ley de Planeacion.

Articulo 30.- Los Programas de Seguridad vial deberan contener, al menos, los
siguientes elementos:

|. Diagnostico de la seguridad vial;

[I. Analisis de la demanda de seguridad vial;

Ill. Pronédstico y modelacion de escenarios;

IV. Instrumentos regulatorios, econdmicos e institucionales;
V. Objetivos a corto, mediano y largo plazo;

V1. Estrategias para lograr los objetivos planteados;

VIl. Indicadores de evaluacioén, y

VIIl. Mecanismos de participacion, transparencia y rendicion de cuentas.

TiTULO TERCERO
INFRAESTRUCTURA VIAL

Articulo 31.- La Federaciéon, las Entidades Federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México fomentaran e impulsaran que las
obras de infraestructura sean disefiadas y ejecutadas bajo los principios y criterios
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estabiecidos en ia presenie Ley, priorizando obras que atiendan a ia jerarquia
establecida el articulo 5 del presente ordenamiento.

En materia de prevencion de accidentes de transito, los distintos érdenes de gobierno,
en el marco de sus atribuciones, deberan establecer politicas publicas, planes y
programas que, reconociendo la posibilidad del error humano, se encaminen a evitar

muertes, lesiones y discapacidades, a través del mejoramiento de la infraestructura
vial.

Articulo 32.- Ademas de lo establecido en la Ley General de Asentamientos Humanos,
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, todos los proyectos de infraestructura
vial deberan implementar la generacién de espacios de calidad, respetuosos del medio
ambiente, accesibles, seguros y con perspectiva de género y con criterios de disefio
universal para la circulacibn de peatones y vehiculos no motorizados, debiendo
considerar como parametros para dicha infraestructura el establecimiento de vias
peatonales, ciclistas, para otros vehiculos no motorizados y el disefio de contenciones
mas eficaces y eficientes que prevengan o amortigtien en las salidas de camino, curvas
e intersecciones los accidentes de transito.

Articulo 33.- La Federacion, emitira las disposiciones administrativas necesarias sobre
disefo vial seguro y dispositivos para el control del transito, con el objeto de establecer
estandares nacionales que puedan retomar las Entidades Federativas e incorporarlas
en sus politicas publicas de seguridad vial.

Articulo 34.- La planeacion de proyectos que garanticen viajes multimodales del
transporte publico, atenderda condiciones de seguridad, equidad y perspectiva de
género y accesibilidad, promoviendo con ello el uso y mejora del transporte.

Articulo 35.- La Federacion, las Entidades Federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, deberan considerar los siguientes
criterios en el disefio de infraestructura vial segura:

I. Planeacion bajo el enfoque de calles completas: La construcciéon de infraestructura
vial debera tomar en cuenta la multiplicidad de los usuarios de la via publica, con
especial énfasis en la jerarquia consagrada en esta Ley;

[l. Accesibilidad universal: La infraestructura vial debe estar prevista para todas las
personas, por lo que la continuidad de superficies, tiempos de cruce, secciones,
sefales, disefios geométricos y todos los elementos de las vias publicas deben estar
disefiados para todos, sin discriminacién alguna.

Ill. Intersecciones seguras: Las intersecciones deben estar disefiadas para garantizar
la seguridad de los usuarios, especialmente los peatones; por lo que es necesario
reducir velocidades en las mismas, establecer cruces a nivel y disefiar fases cortas de
semaforo para los vehiculos automotores;

IV. Pacificacion del transito: Los disefios en infraestructura vial deberan priorizar la
reduccion de flujos y velocidades vehiculares. Los disefios, sentidos y operacién vial
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deben responder a este criterio generai; y -
V. Bajas velocidades: Los disefios geométricos, sefiales y elementos de la via publica

deberan asegurar que los vehiculos automotores circulen a la velocidad que permita el
diseno.

Articulo 36.- Los tres 6rdenes de gobierno deberan llevar a cabo auditorias de
seguridad vial en las etapas de planeacion, proyecto, construccién y operacion de las
vias publicas, conforme a los lineamientos y disposiciones administrativas que al efecto
se emitan, con el fin de determinar segmentos de la via publica que presenten riesgos
para la seguridad, asi como las siguientes acciones:

I. Identificar los factores determinantes que ponen en riesgo la seguridad vial y realizar
las acciones necesarias que permitan intervenir en la prevencion;

Il. Disenar, desarrollar e incorporar una sefalizacion vial uniforme y estandarizada en
todo el pais, conforme a las normas oficiales mexicanas aplicables; y

[ll. Implementar los mecanismos de contencion y los dispositivos de seguridad mas
eficaces y eficientes que prevengan o amortiglien las salidas de camino y los choques
contra obstaculos adyacentes al arroyo vial o contra el mobiliario urbano, conforme a
las normas oficiales mexicanas aplicables.

Los tres 6rdenes de gobierno tienen la obligacién de notificar a la Secretaria de
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano o a la Secretaria de Comunicaciones vy

Transportes de acuerdo con su competencia, los resultados de las auditorias de
seguridad vial que realicen.

Articulo 37.- Es obligatorio para los tres niveles de gobierno la estandarizaciéon
unificada de las especificaciones técnicas de seguridad en las zonas de obras viales,
conforme a las disposiciones administrativas aplicables, asi como para los

concesionarios y los particulares administradores de las empresas constructoras que
intervengan.

Articulo 38.- Todos los proyectos de infraestructura vial y la que esté en operacion,
deberan observar las mejores practicas y emplear los mejores materiales de acuerdo
con la mas actualizada evidencia cientifica; asi como incorporar en lo posible, los
avances e innovaciones tecnologicas existentes y futuras en materia de seguridad vial.

TiTULO CUARTO
USO DE VEHICULOS MAS SEGUROS

Articulo 39.- Los vehiculos que se comercialicen por primera vez dentro del territorio
de los Estados Unidos Mexicanos, ya sean fabricados en el pais o importados, deben
cumplir con la normativa técnica que para tal efecto sea emitida por la autoridad

competente y que cumpla con los principios de esta Ley, a fin de garantizar la seguridad
de los consumidores.
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La autoridad competente dictara directrices en materia de inspeccion iécnica de
vehiculos nuevos, tomando en cuenta acuerdos y experiencias internacionales
relativos a la seguridad de los vehiculos, asi mismo dictara las disposiciones
pertinentes para implementar en el pais la investigacion y practicas internacionales y
determinara cuales son los riesgos especialmente graves para la seguridad vial.

Articulo 40.- Las personas fisicas o morales, fabricantes o importadores que
comercialicen vehiculos nuevos, deberan consultar y cumplir las Normas Oficiales
Mexicana, las normas nacionales, normas o regulaciones internacionales vigentes o
las que las sustituyan o actualicen, conforme a los dispositivos y pruebas de seguridad
que establezca la autoridad competente y la presente ley.

Articulo 41.- Las personas fisicas o morales, fabricantes o importadores que
comercialicen vehiculos nuevos, deberan incorporar en dichos vehiculos, los

dispositivos de seguridad y sus especificaciones, que seran establecidos por la
autoridad correspondiente.

Articulo 42.- Las personas fisicas o morales, fabricantes o importadores que
comercialicen vehiculos nuevos, deberan realizar a través de evaluaciones de
desempeno ante la autoridad competente, las pruebas necesarias para demostrar el
cumplimiento de las especificaciones aplicables.

Articulo 43.- Las personas fisicas o morales, fabricantes o importadores que
comercialicen vehiculos nuevos, deberan incorporar como minimo los dispositivos de
sistema de frenado, de direccion, de estabilidad, de suspension, de tracciéon y de
sujecion para sistemas de retencion infantil; los cuales deberan responder en la medida
de lo posible a los avances tecnolégicos.

Articulo 44.- Los vehiculos han de ser verificados de sus condiciones fisico mecanicas
periddicamente, de acuerdo con las normas oficiales mexicanas que para tal efecto
emita la autoridad competente, y con la periodicidad que se establezca en los
reglamentos de transito de cada entidad federativa.

TITULO QUINTO
USUARIOS DE LA VIiA

Articulo 45.- Para conducir vehiculos motorizados dentro del territorio nacional, sera
necesario contar con una licencia para conducir, expedida por la autoridad competente

y previo cumplimiento de los requisitos establecidos en las disposiciones legales
aplicables.

Las Entidades Federativas deberan tomar en cuenta lo establecido en el presente
ordenamiento para otorgar las licencias de conducir correspondientes.
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Articuio 46.- Las autoridades de ios tres érdenes de gobierno, se coordinaran entre si
a efecto de que las licencias expedidas a favor de los conductores se registren en la
Plataforma Nacional de Licencias de Conducir, empleando para ello las mejores
practicas y tecnologias para la administraciéon de la informacion y comunicacion, que
permitan conocer el historial de los usuarios en todo momento y lugar.

Todas las autoridades responsables de emitir licencias de conducir tienen que informar
y compartir su base de datos con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Articulo 47.- Las licencias de conducir deberan de tener, como minimo, los siguientes
datos: nimero unico, nombre, fotografia, firma, huella digital, fecha de expedicién y

vencimiento, tipo o categoria, la autoridad que la emitié, Clave Unica de Registro de
Poblacion y restricciones.

La autoridad emisora debera mantener un registro accesible a través de tecnologias
de la informacién y comunicaciéon por medio de una base de datos que contenga,
ademas de la informacién anterior, el resultado del examen de valoracion psicofisica
integral y del examen teodrico y practico de conocimientos y habilidades necesarias,

misma que debera proporcionarse y estar disponible en la Plataforma Nacional de
Licencias de Conducir

Articulo 48.- Las autoridades competentes de los tres o6rdenes de gobierno,
responsables de emitir toda licencia de conducir, deberan hacer las adecuaciones
necesarias en su normativa, a efecto de que en ningun caso la licencia de conducir
tenga una vigencia mayor a cinco afos.

Los usuarios y portadores de licencias para la conduccion de vehiculos de emergencia
incluyendo aquellos para actividades de atencion médica o policiaca y vehiculos de
transporte escolar, deberan renovar su licencia con una periodicidad no mayor a dos
anos y cumplir con los examenes de valoracion psicofisica integral y del examen teérico
y practico de conocimientos y habilidades necesarias que establezcan las autoridades
competentes y la Secretariado Técnico del Consejo.

Articulo 49.- La Federacion, las Entidades Federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México atenderan los lineamientos
emitidos por la Secretariado Técnico del Consejo que permitan la uniformidad con

relacion a los tipos de licencias y los requisitos respectivos para la obtencion o
renovaciéon de las mismas.

Articulo 50.- La Federacion, las Entidades Federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México haran las adecuaciones necesarias
a su normativa, para que a través de la autoridad competente, todos los aspirantes que
realicen el tramite para obtener o renovar una licencia de conducir, acrediten el examen
de valoracion psicofisica integral y el examen tedrico y practico de conocimientos y
habilidades necesarias, antes de la fecha de expedicion o renovacién de la licencia.
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Articuio 51.- La Federacion, las Entidades Federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, se apegaran a los lineamientos
para la formacién y evaluacion, protocolos de pruebas tedrico-practicas,
reglamentacion para la certificacion de escuelas de manejo, asi como de sus
instructores y evaluadores, expedidos por la Secretaria de Secretariado Técnico del

Consejo, para la acreditacion del examen teérico y practico de conocimientos y
habilidades necesarias.

Articulo 52.- La Federacién, las Entidades Federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, atenderan los lineamientos que
emita la Secretaria de Salud para la autorizacién y acreditacién del personal médico,
paramédico e institucion que practique el examen de valoracion psicofisica integral. La
Secretaria de Salud debera mantener al efecto un registro del personal y de las
instituciones autorizadas.

Articulo 53.- Cuando un conductor resulte responsable por sentencia ejecutoriada de
un accidente de transito en el que resulte el deceso de una persona o una lesion grave,
o bien por haber cometido alguna infraccién a los reglamentos de transito en estado de
ebriedad o bajo el influjo de drogas o enervantes, se le suspendera la licencia hasta
que se cumpla con la sentencia. La autoridad correspondiente debera remitir a la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes los datos para el registro correspondiente

en el historial del conductor contenido en la Plataforma Nacional de Licencias de
Conducir.

Las autoridades correspondientes en los tres niveles de gobierno tendran acceso a la
base de datos de la Plataforma Nacional de Licencias de Conducir.

Articulo 54.- Las autoridades correspondientes, en el ambito de su competencia,
llevaran a cabo los operativos de alcoholimetria, aplicando los limites de alcohol en

sangre y aire espirado, establecidos en los lineamientos que emita la Secretaria de
Salud.

En el caso de que algun conductor dé positivo a una prueba de alcoholimetria durante
la conduccion de un vehiculo motorizado, independientemente de las sanciones

administrativas correspondientes, le sera suspendida por un periodo de un afo la
licencia de conducir.

La autoridad correspondiente debera remitir a la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes los datos de referencia para incluirlos en el historial del conductor
contenido en la Plataforma Nacional de Licencias de Conducir.

Cuando un conductor en estado de ebriedad o bajo el influjo de drogas o enervantes
provoque un accidente vial, en un vehiculo de carga, transporte escolar, vehiculos de

emergencia o transporte de pasajeros sera acreedor a la cancelacion definitiva de su
licencia.
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Articuio 55.- Todo vehicuio motorizado que circuie en el territorio nacionai debera estar
cubierto por un seguro de responsabilidad civil por dafos a terceros, con vigencia no
menor a un ano, para responder por el pago de la indemnizacién por los danos
ocasionados en cualquier accidente de transito en donde resulte involucrado un
tercero, y cuya contratacion; sera responsabilidad del propietario del vehiculo.

El seguro al que hace menciéon este articulo podra ser contratado con cualquier
instituciéon de seguros debidamente autorizada segun las leyes aplicables en la materia,
y debera renovarse anualmente. Las leyes estatales y normativas estatales o
municipales de regulacion del transito estableceran las particularidades,
procedimientos y mecanismos de sancion respecto al seguro obligatorio.

Las instituciones de seguros que operen el seguro obligatorio de responsabilidad civil
por dafos a terceros deberan destinar un porcentaje de las primas, que sera
establecido por el Secretariado Técnico del Consejo, para cumplir con los objetivos de
esta Ley de conformidad con las leyes que las regulan.

Articulo 56.- La Federacion, las Entidades Federativas y los Municipios, deberan

incluir en sus reglamentos de transito al menos con las siguientes disposiciones
generales:

I. Los conductores deben contar con licencia de conducir vigente, o, en su caso
permiso;

ll. La preferencia del paso de peatones en el cruce de vias publicas;

lll. Velocidades maximas de acuerdo con los criterios establecidos en el Programa
Nacional de Seguridad Vial,

IV. Utilizacion del cinturén de seguridad de forma obligatoria para todos los pasajeros
de vehiculos motorizados;

V. El uso de tecnologias como medio auxiliar para la captacion de infracciones;

VI. Cualquier persona menor de doce afos o que por su constitucion fisica lo requiera,
debera viajar en los asientos traseros con un sistema de retencién infantil o en un
asiento de seguridad que cumpla con los requisitos establecidos en la Norma Oficial
Mexicana aplicable;

VII. Todos los vehiculos motorizados deberan contar con estandares de seguridad vial
internacionales;

VIII. El casco debe ser obligatorio para conductor y pasajeros de motocicletas;

IX. La prohibicién de distractores al conducir; y

X. La prohibicion de conducir vehiculos por la via publica con los niveles de alcohol en

la sangre que determine la autoridad competente y que se establece en la presente
Ley.

Las Entidades Federativas, municipios y demarcaciones territoriales de la Ciudad de
México implicadas, procuraran que en las conurbaciones o zonas metropolitanas se
aplique un solo reglamento de transito o bien que exista uniformidad en los aplicables.
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_ TiTULO SEXTO
ATENCION MEDICA PREHOSPITALARIA

Articulo 57.- Es responsabilidad de las autoridades competentes de los tres érdenes
de gobierno, implementar un sistema de atencién médica prehospitalaria.

Articulo 58.- Las autoridades competentes de los tres drdenes de gobierno
homologaran las caracteristicas de las unidades de atencién médica prehospitalaria, el
equipamiento y protocolos de accion, asi como el perfil del personal que opere y
responda ante una emergencia, de acuerdo con la norma oficial mexicana aplicable.

Articulo 59.- Todas las autoridades competentes de los tres érdenes de gobierno
estableceran las modificaciones normativas necesarias a efecto de sancionar al
personal que opere, conduzca o coadyuve en la atencion médica prehospitalaria bajo
los efectos de sustancias psicotrépicas o estupefacientes, incluyendo medicamentos
con este efecto o todos aquellos farmacos cuyo uso esté prohibido en términos de la
normativa de salud, o afecten su capacidad para desarrollar su labor o que haya
ingerido bebidas alcoholicas. Las sanciones incluiran como minimo la suspension de
quien conduzca o coadyuve en la atencion médica prehospitalaria, en las condiciones
mencionadas, asi como las sanciones pecuniarias, de responsabilidad civil,
administrativas y penales que determinen las disposiciones legales aplicables.

Articulo 60.- Las autoridades de los tres 6rdenes de gobierno tienen que coordinarse
a efecto de homologar las sanciones aplicables al personal responsable de la atencién
meédica prehospitalaria, que de manera injustificada tarde mas del tiempo establecido
en los protocolos aplicables para arribar al sitio del siniestro después de haber recibido
el aviso del centro que administre el nimero telefénico tnico de emergencias.

Articulo 61.- El personal responsable de la atencién médica prehospitalaria tiene que
registrar e informar, de manera mensual, al Secretariado Técnico del Consejo, la fecha
y hora de recepcion de llamada de emergencia, fecha y hora de arribo al sitio del
siniestro, cinematica del trauma, niumero de victimas involucradas y caracteristicas de
las lesiones de acuerdo con los lineamientos que al respecto se emitan.

Articulo 62.- Las Unidades Médicas Hospitalarias receptoras registraran e informaran
de manera mensual al Secretariado Técnico del Consejo: la fecha, hora y condiciones
del alta de acuerdo con los lineamientos que para tal efecto se emitan

En caso de defuncién, se informara al Secretariado Técnico del Consejo los
diagnoésticos generados durante su estancia y las causas del deceso.
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INFRACCIONES Y SANCIONES

Articulo 63.- La vigilancia en el cumplimiento de las disposiciones prevista en la
presente Ley, recae en las dependencias y entidades de la administracién publica

encargadas de la seguridad vial de los tres érdenes de gobierno en el ambito de su
respectiva competencia.

Asimismo, son responsables, a través de las unidades administrativas o areas con
facultad para realizar las funciones de inspeccion, verificacion y control de transito y

vialidad, de imponer las sanciones administrativas conforme a la normativa federal o
local vigente, segun corresponda.

TRANSITORIOS

PRIMERO. - El presente Decreto entrara en vigor al dia siguiente de su publicacion en
el Diario Oficial de la Federacion.

SEGUNDO. - El Consejo Nacional a que se refiere esta Ley, se instalara dentro de los
180 dias posteriores a la entrada en vigor del presente decreto.

TERCERO. - EI Titular del Ejecutivo Federal, a través de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, debera en un plazo de 545 dias naturales a partir de
su creacion, realizar la integracion total de la Plataforma Nacional de Licencias de
Conducir, a través de una base de datos nacional que incluira el registro de accidentes
de transito, infracciones, reincidencias y sanciones aplicadas.

CUARTO. - Todos aquellos ordenamientos de jerarquia inferior a la presente Ley que
se contrapongan a ésta, tendran que ser adecuados en concordancia con esta Ley en
un plazo no mayor de 365 dias naturales a partir de su entrada en vigor.

QUINTO. - Los Congresos locales deberan adecuar su legislacién de acuerdo con lo
establecido en el presente Decreto, y establecer que se crearan los respectivos
Consejos de Seguridad Vial de las Entidades Federativas, encabezados por los
respectivos Titulares de los Poderes Ejecutivos locales, e integrados por Titulares que
de las dependencias que se estimen pertinentes; asi como por tres Alcaldes o
Presidentes Municipales de los municipios o demarcaciones territoriales; y, un
representante de la academia, y de organizaciones de la sociedad civil.

Los representantes de la academia y de las organizaciones de la sociedad civil tendran
voz, sin voto.

Dichos Consejos de Seguridad Vial de las Entidades Federativas deberan contar con
sus respectivos Secretariados Técnicos.
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SEXTO. — Ei Congreso de ia Unién debera, en un piazo no mayor a 180 dias naturaies,
adecuar la legislacion en materia de preservacion y restauracion del equilibrio

ecologico, y de proteccion al ambiente, a fin de que se prevea la homologacion de la
verificacidon vehicular a nivel nacional.

Asimismo, el Congreso de la Unién debera, en un plazo no mayor a 180 dias naturales,
adecuar la legislacion en materia de comunicaciones y transportes, a fin de que se
garanticen la seguridad y certeza a largo plazo, respecto de la emision de las Normas
Oficiales Mexicanas que se emitan sobre el peso, dimensiones maximas, horarios y
vias de comunicacion en los que pueden circular los vehiculos de autotransporte.
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INICIATIVA CON PROYECTO DECRETO POR EL QUE SE EXPIDE LA LEY GENERAL
DE SEGURIDAD VIAL

SENADOR MARTi BATRES GUADARRAMA
PRESIDENTE DE LA MESA DIRECTIVA
SENADO DE LA REPUBLICA
PRESENTE

El que suscribe, senador Primo Dothé Mata, integrante del Grupo
Parlamentario del Partido Morena en la LXIV Legislatura del Senado de la
Republica, con fundamento en lo dispuesto por el articulo 71 fraccion Il de
la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos; Articulos 8 numerall
1 fraccién | y 164 del Reglamento del Senado de la Republica, someto a la
consideracion de esta Honorable Asamblea la siguiente Iniciativa con
Proyecto de Decreto por el que se expide la Ley General de Seguridad Vial,
de conformidad con la siguiente:

EXPOSICION DE MOTIVOS
A) Planteamiento del problema

En nuestro pais, la seguridad vial es un indicador de la gran desigualdad
social que ha permeado a lo largo de la historia de México.

La tfransformacion que vive la sociedad mexicana a raiz del proceso
electoral que se vivid en 2018, la cual fue impulsada por el presidente de los
Estados Unidos Mexicanos, Licenciado Andrés Manuel Lopez Obrador,
imprime en sus acciones ejecutivas, un profundo compromiso con el interés
de las mayorias en todo el territorio mexicano.

Mismo compromiso que Senadores y Senadoras del Grupo Parlamentario del
Partido Morena, impulsamos desde esta Cdmara Alta, por lo que
consideramos conveniente para obtener una mejor organizacion y
ordenamiento de la seguridad vial de México, asi como
constitucionalmente viable y socialmente prioritario incorporar la seguridad
vial sustentable como principio rector de la administracion gubernamental
y como uno de los ejes estratégicos de bienestar social.



No obstante, el tema de seguridad vial que vive nuestro pais es inequitativo
ya que, las decisiones de politica publica siempre benefician a la poblacion
qgue mads tiene y por lo tanto la posibilidad que tiene esta parte de la
poblacion para elegir sus medios para movilizarse es mayor. De esta manera,
la gestion publica desestima las necesidades de la poblacion mas
vulnerable, la cual paulatinamente ha normalizado la falta de acceso a
derechos bdsicos, aumentando las condiciones de marginacion vy
desigualdad.

Se estima que son mads de 102 millones de personas que transitan
diariamente por todo el pais en donde los ciudadanos de diferentes edades
deben caminar vatios kildmetros en condiciones de inseguridad para llegar
a sus destinos que normalmente son zonas donde se carece de servicios
publicos.

B) Argumentos

La seguridad vial es el factor determinante en el comportamiento de una
poblaciéon, debido a que de ella emanan los desplazamientos y traslados,
gue llevan a cabo personas, mercancias y fransportes dentro de un espacio
fisico, bajo reglas y acciones reguladas en un ordenamiento juridico, las
cuales hacen mds facil y seguros sus trayectos.

Lo anterior lo sostenemos, ya que la toma de decisiones en materia de
politicas publicas que durante décadas se han implementado por parte de
los gobiernos en sus tres niveles han priorizado, en la mayoria de los casos,
mejorar las condiciones de la poblacidon con mayores privilegios, en confra
de relegar las necesidades de los sectores sociales mas vulnerables que de
forma sistemdtica han visto coémo crece la brecha para que puedan
acceder a los derechos mdas bdsicos.

Asimismo, el tema de la seguridad vial se ha concentrado en resolver la
problematica que representa el crecimiento del parque vehicular alo largo
del pais.

La seguridad vial, es un tema que no recibe la atencidn que merece aun
siendo que darle respuesta es una gran oportunidad para salvar vidas
alrededor del mundo.



Los nUmeros son alarmantes. Los choques de automoviles representan la
octava causa de muerte a nivel global. Estos percances reclaman la vida
de mas de 1.35 millones de personas al ano y causan alrededor de 50
millones de lesionados. La cuestion es que la mayoria de estas muertes y
lesiones es prevenible.

Sabemos, que todas las acciones de prevencion funcionan. Reforzamiento
y endurecimiento de politicas publicas, diseno infeligente de los caminos y
ambiciosas campanas publicas orientadas a la prevencion pueden salvar
millones de vidas en los anos venideros.

Reducir el nUmero de accidentes y muertes viales es una de las Metas para
el Desarrollo Sustentable de las Naciones Unidas. Enfocando sus esfuerzos en
proporcionar a todos lo que el Organismo Internacional sabe acerca de la
seguridad vial, sus problemdticas y posibles soluciones, esta meta es
realizable silos gobiernos dan prioridad al tema de Ia seguridad vial.

Asimismo, los accidentes viales son la principal causa de muerte de ninos y
adultos jovenes. En tfal senfido, mds de la mitad de las muertes por
accidentes de transito suceden entre peatones, ciclistas y motociclistas que
se enfrentan a los sistemas de vialidad los cuales los han excluido.

Un dato que destacar, es que el promedio de muertes por accidentes viales
se presenta en paises con menor ingreso per capita.

La Organizacion Mundial de la Salud, a través del Informe sobre la Situacion
Mundial de la Seguridad Vial 2018, considera, que dentro de la
promulgacion y aplicaciéon de las legislaciones mundiales se deben atender
los criterios para las mejores practicas de los factores de riesgo clave, como
son, la velocidad, la conduccidén bajo los efectos del alcohol, el uso de
cascos de motocicleta, el uso de cinturones de seguridad y de sistemas de
retencion para ninos, ya que son componentes fundamentales de una
estrategia integrada para prevenir las muertes y lesiones causadas por
accidentes de fransito.



A pesar de los progresos que han tendido la mayoria de los paises que
cuentan con leyes en materia de seguridad vial, sigue siendo un reto
importante para estos abarcar en sus ordenamientos legales los cinco
factores de riesgo clave, por lo que ha sido necesario revisar la legislacion
con apego a los criterios de las mejores prdcticas, a fin de esclarecer las
lagunas que presentan, y su aplicacion deje de ser un reto para la mayoria
de las naciones.

Segun el Informe sobre la Situaciéon Mundial de la Seguridad Vial 2018, 123
paises que representan a 6.000 millones de personas tienen leyes que
cumplen con las mejores practicas en al menos, uno de los cinco factores
clave de riesgo conductual, requiriéndose alinear sus legislaciones a los
criterios de las mejores practicas.!

Cabe senalar, que por lo menos 22 paises realizaron mejoras para alinear sus
leyes conforme a las mejores prdacticas en uno o mdas factores de riesgo, sin
embargo, parte de las razones por las cuales han tenido dificultad en
incentivar los ordenamientos legales correspondientes, se basa
principalmente en los paises de ingresos medios o bajos.

De acuerdo con los factores de riesgo clave, que se establecen en el
Informe sobre Ia Situacion Mundial de la Seguridad Vial 2018, respecto a la
gestion de la velocidad, actualmente 169 paises (que representan el 97% de
la poblaciéon mundial) han establecido leyes nacionales de limites de
velocidad.

En tanto, sélo 46 de estos paises tienen leyes que cumplen con los criterios
establecidos para este rubro, los cuales contemplan la presencia de una ley
nacional de limites de velocidad, limites de velocidad urbana que no
excedan los 50 Km/h (segun la investigacion, se recomiendan limites mads
bajos para las dreas urbanas y 30 Km/h para las dreas residenciales y las
dreas con alta actividad peatonal); y las autoridades locales tienen el poder
de modificar la velocidad (para adaptarse a diferentes contextos).?

! Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad Vial 2018.
2 Ibid.



Paises con leyes de velocidad que cumplen con las mejores practicas, 2017

==if Limites de velocidad en vias urbanas s50 km/h y modificables
i Limites de velocidad en vias urbanas <50 km/h pero no modificables
No hay ley de velocidad o limite de veloodad en carreteras urbanas >50 km/h
5 Datos no disponibles
— No aplica

En relacion con los siniestros que se suscitan por conducir bajo los efectos del
alcohol, la Organizacion Mundial de la Salud, calcula que el 5% vy el 35% de
todas las muertes en carretera estdn relacionadas con el consumo de este
estupefaciente, por lo que conducir y consumir bebidas alcohdlicas
aumenta significativamente el riesgo de un choque y la gravedad de este.3

Erradicar esta problemdtica que se encuentra latente actualmente y las
consecuencias que esta arrastra consigo, se ha vuelto una necesidad a nivel
mundial, por tal motivo 45 paises que representan a 2.300 millones de
personas, cuentan con ordenamientos legales que se ajustan a las mejores
practicas.

3 Ibid.



Sin embargo, es importante unir esfuerzos para abordar esta situacion,
debido a que un total de 125 paises informaron que los conductores con
lesiones mortales se someten a pruebas de alcoholemia, de los cuales 72
informaron que las pruebas se llevan a cabo de forma rutinaria en todos los
CasO0s.

Paises con leyes de conduccién bajo los efectos del alcohol que cumplen con las mejores
practicas, 2017

BAC < 0.05 g/d! y BAC para conductores jovenes/novatos < 0.02 g/d!

BAC entre 0,05 g/dl y 0,08 g/dl o BAC para conductores jovenes o naveles > 0,02 g/dl
No hay ley de conducir en estado de embriaguez/Ley no basada en BAC/ BAC > 0.08 g/d!
El consumo de alcohol estd legalmente prohibido

Datos no disponibles

No aplica

i

Aumentar el uso de cascos de motocicleta se ha vuelto una de las
prioridades a nivel mundial, por lo que las naciones deberian prever dentro
de sus legislaciones, el uso de este artefacto de seguridad para todos los
pasajeros, incluidos los ninos, y deberia estar respaldada por campanas de
concienciacion publica.



El diseno de los cascos y el uso correcto de estos al conducir una
motocicleta son muy importantes, por tal motivo, 49 paises que representan
a 2,7 billones de personas tienen actualmente leyes sobre el uso de cascos
de motocicleta que se ajustan a las mejores prdcticas.4

Segun datos de la Organizacidon Mundial de la Salud, entre 2013 y 2016, el
nUmero de vehiculos de dos vy fres ruedas en circulacion en las carreteras
del mundo aumentd en un 10%, representando estos vehiculos mdas del 70%
de la flota nacional.s

Es importante resaltar que, la principal causa de muerte por falta de uso de
cascos en motocicletas, son traumatismos craneales para los usuarios de
vehiculos motorizados de dos y tres ruedas, por lo que, el uso adecuado de
este mecanismo de seguridad puede reducir en un 42% el riesgo de lesiones
mortales.

Paises con leyes sobre el uso del casco que cumplen las mejores practicas, 2017

.

Todos los motociclistas, carreteras, motores, fijacion y estandar

Todos los motociclistas, carreteras, motores y sistemas de fijacion o estandar
No cubre a todos los conductores o carreteras © motores / no hay ley

Datos no disponibles

No aplica

[OW

Igualmente, es importante reducir el nUmero de muertes por falta de uso de
casco para motocicleta, es necesario aumentar el uso del cinturon de
seguridad, toda vez, que mecanismo de seguridad reduce el riesgo de
muerte entre los conductores y los ocupantes de los asientos delanteros en
un 45% a 50%, y el riesgo de muerte y lesiones graves entre los ocupantes de
los asientos traseros en un 25%.

* Ibid.
> Ibid.



En la actualidad el uso del cinturén de seguridad ha tenido gran auge en
105 paises que representan a 5.300 millones de personas que tienen leyes
sobre el uso del cinturén de seguridad, las cuales se ajustan a las mejores
prdcticas, no obstante, es insuficiente contar con legislaciones que regulen
el uso del cinturéon de seguridad, ya que esta practica, al igual que los ofros
factores de riesgo, requieren mds, que un ordenamiento legal adecuado. ¢

Resulta necesario promover el uso del cinturén de seguridad, a fravés de los
medios de publicidad correspondientes, haciéndolo ver como un medio
eficaz en funcidén de los costos para reducir los accidentes y muertes,
principalmente en paises de bajos recursos, ademds de llevar acabo la
correcta aplicaciéon de la ley.

Datos del Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad Vial 2018,
establece que, en 2014, distintos paises realizaron cambios en sus
legislaciones, respecto del uso adecuado de los cinfurones de seguridad,
alinedndose al cumplimiento de las mejores practicas.

Paises con leyes sobre cinturones de seqguridad que cumplen con las mejores practicas,
2017

—

] La ley del cinturdn de seguridad se aplica a todos los ocupantes

La ley de cinturones de seguridad se aplica a los ocupantes de los asientos delanteros
== No se aplica ninguna ley sobre el uso del cinturdn de seguridad al conductor solamente
t—3 No aplica

Datos no disponibles

® Ibid.



Respecto de los sistemas de retencidon infantil, estos son de suma
importancia para la seguridad vial a nivel mundial, debido a su eficacia en
la reduccidn de lesiones y muertes de los ninos que abordan los vehiculos,
pudiendo reducir al menos un 60% de las muertes si se utiliza de manera
adecuada. En la actualidad, 33 paises, que representan a 652 millones de
personas, cuentan con legislaciones sobre el uso de sistfemas de retencion
para ninos, que se ajustan a las mejores practicas.”

Para contribuir a esta implementacion, paises han realizado modificaciones
en sus legislaciones sobre el uso de sistemas de retencidn para ninos,
principalmente naciones con ingresos altos, a fin de alinearse con las
mejores prdcticas.

Paises con leyes de retencion infantil que cumplen con las mejores practicas, 2017

Niflos hasta 10 afos/135 cm cubienos, estandar, asientos delanteros restringidos

Niflos menores de 4 aifos, nifos entre 4 y 10 aios insuficientemente cubiertos o nifos de hasta 10 anos/135
om cubieros, sin estandar

Nifies manores de 4 aflos con cobertura insuficiente o sin ley o ley alguna que no s base Unicamente en
restricciones de edad/altura o de asientos delanteros.

No aplica

Datos no disponibies

iy

Cabe senalar, que ningun pais de bajos ingresos fiene leyes sobre el uso de
sisfemas de retencion infantil, ya que, las leyes con mejores practicas son
mas comunes entre los paises de la regidon europea.

Oftro factor de riesgo que de igual manera merecen inmediata atencion, es
reducir la conduccion distraida, la cual se basa principalmente en el uso del
teléfono mientras se conduce. Segun la Organizacion de la Salud, un total
de 150 paises cuentan con una ley nacional de telefonia movil y la mayoria
prohibe el uso de teléfonos moviles mientras se conduce.

7 Ibid.



Toda vez, que el impacto de esta medida no puede evaluarse actualmente,
ya que no existe una prdactica optima para la legislacion sobre la
conduccion distraida, 64 paises recopilan habitualmente datos sobre este
riesgo, en gran medida a través de informes policiales periddicos sobre
colisiones con pocos estudios observacionales. Otfros 21 paises fienen
algunos datos no recopilados rutinariamente de la investigacion

Anteriormente se menciond, que uno de los factores de riesgo es conducir
bajo los efectos del alcohol, por lo que, el reducir la conduccidon bajo los
efectos de las drogas, es de igual forma una problematica mundial, debido
a que no hay pruebas suficientes sobre la eficacia de legislaciones para
limitar o prohibir esta situacion, es importante se analicen criterios para
alinearse a las mejores practicas.

De acuerdo con el Informe sobre |la Situacidon Mundial de la Seguridad Vial
2018, solo 75 paises reportaron haber hecho algunas pruebas de drogas
entre los conductores con lesiones fatales. 8

Seguridad Vial México

La seguridad vial se estd instalando en la sociedad de manera gradual y
esto conlleva a un cambio radical en nuestra forma de vida, costumbres y
comportamiento, ademds de un impacto medioambiental. El crecimiento
de las ciudades, la urbanizacion y la metropolizacién de estas, nos lleva a la
necesidad de integrar a la seguridad vial como una de las caracteristicas
principales de la sociedad mexicana.

“En promedio, durante 2015, del total de recursos federales para la
movilidad, las ciudades invirtieron tan solo 2% en transporte publicoy 7% en
infraestructura ciclista y peatonal”, afirma el Instituto Mexicano para la
Competitividad (IMCO), artifice del indice de Seguridad vial Urbana (IMU).?

Actualmente, los retos y posibilidades para el desarrollo de México se
centran en las zonas metfropolitanas ya que, este nuevo escenario favorece
a los ciudadanos toda vez que, facilita el acceso a una oferta de seguridad
vial mas amplia y mejor organizada, tanto en el campo de desocupacion y
el turismo como en el de seguridad vial motivada por causas laborales y
educativas.

8 1bid.
9 “Objetivos de Desarrollo Sostenible”, ONU Meéxico, enero de 2019. Disponible en:
http://www.onu.org.mx/agenda-2030/objetivos-del-desarrollo-sostenible/

10



En cuanto a los vehiculos, México se posiciona en el septimo lugar a nivel
mundial en produccion de automaoviles, esto significa el 6 % del PIB nacionall
(AMIA, 2015) y se estimd que para el 2018 se fabricaron 4 millones de
vehiculos anuales. Aunque la mayoria de estos vehiculos se destinaron a la
exportacion, es obvio que no podemos seguir alimentando las ciudades con
automoéviles —un crecimiento a este ritmo ya no es sostenible. Nuestras
ciudades no tienen el espacio necesario para asimilar automoviles en forma
infinita.10

El impacto que ha fenido el medio ambiente debido a las emisiones
generadas por los vehiculos, la contaminacion acustica en los nucleos
urbanos, la ocupacion indiscriminada del territorio y de los espacios
ciudadanos, o el impacto de infraestructuras obsoletas afecta el bienestar
de los ciudadanos.

Para llevar a cabo una planificacion sobre el tema de seguridad vial es
necesario y a la vez obligatorio, tener diversos puntos de vista en relacion a
la insuficiencia de la oferta; la baja participacion de los sistemas de
transporte publico que viven los ciudadanos; y la adecuacidon de cada
medio de fransporte a los intervalos de mayor demanda que hacen que sea
rentable social y econdmicamente.

La inclusidn social es el elemento primordial que presenta esta iniciativa de
ley, toda vez que, se busca cubrir y garantizar las necesidades bdsicas de
las personas mas vulnérales, ya que este modelo de desarrollo sustentable
permitird a los ciudadanos tener una mayor calidad de vida sin que sea
comprometido el sistema que prevalece los sistemas de transporte mds
sustentables, como por ejemplo el transporte pUblico masivo o ir a pie o en
bicicleta.

Asimismo, la intermodalidad como principio para buscar la madxima
eficiencia en el aprovechamiento de los recursos de transporte; la seguridad
integral de las personas; el respeto al medio ambiente; la disminucion del
consumo de recursos energéticos y del suelo; la incorporacion de sistemas
de transporte inteligentes, mds eficientes y seguros.

10 Laboratorio Urbano de Seguridad vial/Universidad Modelo y Observatorio de Seguridad vial Sostenible de
Mérida (2018). Cuaderno 2 Seguridad vial Urbana Sustentable: De la Visién a la Accién. México. Universidad
Modelo, p. 8
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La voluntad de aprovechar las oportunidades de generacion de actividad
economica, educativa, comercial, cultural y social en todos los estados son
algunos de los propositos bdsicos de la presente iniciativa.

Asimismo, la presente iniciativa de ley define los mecanismos adecuados de
parficipacion y concertacion de las autoridades competentes, organismos
y. en general, organizaciones sociales que pueden aportar soluciones
adecuadas para la formulacion de las politicas de seguridad vial de los
Ciudadanos Mexicanos.

Es importante subrayar que se situa bajo una serie de mecanismos para la
evaluacion previa y el control de los efectos que la aplicaciéon de los
insfrumentos que establece pueda promover en las politicas de seguridad
vial y, en este sentido, infroduce las figuras de la evaluacion de la seguridad
vial generada y la evaluacion ambiental estratégica.

Las disposiciones e instrumentos que se establecen en la presente propuesta
se enmarcan en el contexto de la Agenda 2030 de las Naciones Unidas,
misma que permitird alcanzar un desarrollo cada vez mds sustentable. !

Sin duda alguna, la seguridad vial es un problema que nos afecta a todos y
la cual no ha recibido la atencidon que merece en la agenda publica.

Las estadisticas nos revelan que en el ano 2016, en el pais los incidentes de
transito cobraron la vida de 16 mil 185 personas, demostrando que el indice
de decesos es equivale a 13.2 muertos por cada 100 mil habitantes.12

Asi mismo, los estados federativos con mayor tasa de mortalidad en el 2016
fueron: Zacatecas (28.8%), Tabasco (26.8%), Sinaloa (24.2%), Durango
(23.6%) y Nayarit (22.9%). 13

1 Laboratorio Urbano de Seguridad vial/Universidad Modelo y Observatorio de Seguridad vial Sostenible de
Mérida (2018), op. cit. p. 8

12 Informe sobre la Situacién de la Seguridad Vial, México 2017.

B Informe 2017.
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De acuerdo con la Organizacion Mundial de Ia Salud en su Informe sobre la
Situacion Mundial de la Seguridad Vial 2018, en atencién a lo establecido
en el Informe Sobre la Situacion de la Seguridad Vial, México 2017, el pais
presenta una estabilidad respecto a la tendencia de muertes por
accidentes de trafico del ano 2013 al 2015, tal y como se muestra en la
grdfica siguiente.

Tendencias de muertes por accidentes de trafico

- \/_-—_\x
Muertes por cada :
100.000 Habitantes

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2004 2005

Fuenie 20156 EMAiaicas 06 Monasdad, Inatnao Nacwonal de Esadisncs, Gaogralia & nformanca (INEGT) y Conaeso Naciona de
Poblacion (este Ultimo para joa ditos de poblacion)

La agrupacion mdas propensa a los accidentes mortales son los peatones,
ciclistas y motociclistas con un 65.4%, de esta manera siete de cada diez
defunciones pertenecen a este grupo. 4

De esta manera, los peatones son el grupo mads vulnerable registrando el
(44%), mientas que los ocupantes de los automoviles (34.4%), motociclistas
(19.5%) y ciclistas (1.9%) muertos.15

4 Ibid.
13 Ibid.
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En este sentido, hay que senalar que de conformidad con la informacion
que establece la Organizaciéon Mundial de la Salud, los rubros que presentan
mayor porcentaje de vulnerabilidad de muertes por categoria de usuarios
de la via publica, por causas de seguridad vial, corresponde a los peatones,
conductores de vehiculos 4x4 y vehiculos ligeros, conductores de 2 y 3
ruedas motorizadas, ciclistas, conductores y pasajeros de autobuses y
conductores y pasajeros de camiones pesados, tal y como se muestra en la
grdfica siguiente:

Muenes por categoria de usuarnos de |a via piblica

Conductores de vehiculos 4x4d y
vehiculos ligeros 18%

Conductoresde 2y 3
ruedas motorizadas 10%

Ciclistas 1%

Otros 41%

Peatones 29%
Conductores y pasajeros de

autobuses <1%.

Conductores y pasajeros
de camiones pesados <1%

Fusrse 2015 Esmadstcas 0u MOonaidad. matinao Naconel 06 Faiatssca Geaografia ¢ mormdscs (NEGH)

Cabe senalar, que la seguridad vial no sélo se basa en los estandares
anteriormente mostrados, ya que este tema contempla mds de 5 factores
de riesgo que afectan la vida diaria de la poblacidén en general, tal es el
caso del aumento de atfropellos a ninas y ninos menores de CinCo anos y
adultos mayores de 60.16

También se observa que el grupo de edad que mds egresa de los hospitales
por accidentes viales son las personas entre 20 y 29 anos de edad, los cuales
en su mayoria son motociclistas.!”

Como lo hemos mencionado antes, la mayoria de las personas realizan sus
vigjes caminando, se registrd que los estados con mayor indice de pobreza
en todo el pais, como lo son Chiapas, Oaxaca, Guerrero y Puebla, son
también los estados donde se registra mayor niUmero de personas que
hacen su traslado a pie hacia sus tfrabajos y centros de ensenanza.

18 Ibid.
7 Ibid.
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Las entidades federativas que mds han iniciado las acciones de
transformacion institucional, programdatica y financiara a favor de la
seguridad vial sustentable son Nuevo Ledn y Coahuila.'8

En efecto, como hemos visto en gobiernos anteriores, las politicas de
seguridad vial han favorecido la construccion de infraestructura urbana
consignada a vehiculos y subsidios a la gasolina, entfre otros.1?

Asi mismo a partir de las medidas de prevencion dirigidas a garantizar el
derecho a seguridad vial, por medio de planes vy sistemas integrales de
transporte, se impulsa la Estrategia Nacional de Seguridad vial Urbana
Sustentable (EMUS) en el 2014 la cual tenia como finalidad de impulsar un
sistemas sustentables de seguridad vial de gobierno nacional vy de
promover una politica integral para la conformacion de ciudades con
mayor inclusion vial, ayudando a mejorar la calidad del uso del frasporte
publico en su disponibilidad y asequibilidad, para posibilitar el acceso de
la poblacidon de calidad.

De esta manera las entidades con mayor desarrollo sustentable en el
concepto de (MUS) fueron Colima vy la Ciudad de México que incluyeron
los elementos de : “el reconocimiento de una jerarquia de la seguridad
vial, accesibilidad de las personas para desplazarse, desarrollo orientado
al fransporte (DOT), calles completas, densificacion y participacion social
en el diseno y distribucion del territorio, gestion de la demanda del uso
del automovil, sistemas integrados de fransporte y gestion urbana de
mercancias™.20

Asi mismo, los estados con menos progreso fueron Tlaxcala y Yucatdn que
no disponen con estrategias de seguridad vial.

Si bien es cierto, lo que hemos hecho en materia de seguridad vial adn no
es suficiente, resulta prescindible gestionar politicas publicas para tener
zonas dignas para transitar y garantizar la seguridad y sus derechos bdsicos.

18 Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano 2018, Visible en
https://www.gob.mx/sedatu

19 Ibid.

20 |pid.
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No obstante en México, la seguridad vial es un indicador que evidencia la
desigualdad en el pais, ya que las medidas de politica publica tomadas
han favorecido los entornos de seguridad vial de las fracciones de la
poblacion que gozan de privilegios y que fiene la posibilidad de escoger
entre diferentes medios de transporte para su seguridad vial; de igual
forma, la gestion publica ha desatendido las necesidades de los ciudadanos
mas vulnerables, lo cuales no exigen el acceso sus derechos fundamentales,
acentuando las condiciones de desigualdad y marginacion en el pais.?!

En definitiva, es necesario cubrir y garantizar las necesidades bdsicas de
traslado de las personas mds vulnerables, ya que “se estima que 103 millones
de personas fransitan diariaomente por todo el pais” en donde ninos, ninas,
jovenes, adultos y adultos mayores, deben caminar kildmetros en
condiciones de inseguridad para llegar a sus destinos, que mayoritariomente
son zonas rurales donde se carece de servicios publicos y de una oferta de
transporte accesible para los ciudadanos de se trasladan a pie.

Conviene subrayar que lo que se busca en este documento es mostrar la
importancia de la desigualdad en México desde el punto de vista de la
seguridad vial para legislar una propuesta de seguridad vial inclusiva en
todo el pais y primordialmente en zonas vulnerables.

Como se menciond anteriormente, el tema de desigualdad en seguridad
vial es de gran interés cuando se habla de robo o asalto en calle que es un
riesgo que sufre un alto porcentaje de la poblacién que no se frasladan en
vehiculo privado, el robo o asalto en la calle o transporte publico se
encuentra en el primer lugar de la tasa de incidencia delictiva segun los
datos de la Encuesta Nacional de Victimizacion y Percepcion sobre la
Seguridad Publica (ENVIPE) 2018 del INEGI.

En donde se logra observar, la cual aumento de 9 mil 599 delitos a 11 mil 81
por cada cien mil habitantes de 2016 a 2017; casi cuatro veces menor es |la
tasa por robo total o parcial de vehiculo, con una tasa de 4 mil 200
delitos en 2016 a 4 mil 489 delitos por cada cien mil habitantes.

Los estados donde es mds frecuente el robo o asalto en la calle o el
transporte publico son Nuevo Ledn, Guanajuato, Estado de México, Ciudad
de México, Morelos, Puebla, Oaxaca, Veracruz, Tabasco, Chiapas y
Quintana Ro0.22

21 |bid.
22 |bid.
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De acuerdo con el reporte del INEGI, las victimas mds afectados de estas
agresiones viales son hombres, omitiendo los delitos sexuales donde las
mujeres lideran las estadisticas con una tasa de incidencia de 2 mil 733
delitos por cada cien mil mujeres, superando los mil 764 delitos estimados en
2016, y seis veces mayor a la de los hombres, con 445 delitos en 2017.23

Ofro dato sustancial en este rubro es que el 94% de las trasgresiones en
transporte publico no se denuncian, resultando el tercer motivo por el que
la ciudadania percibe mds inseguridad en los espacios publicos y privados
y son el sexo femenino las que sienten un ambiente de gran inseguridad que
el sexo masculino, por tanto, el 34.3% de las personas decide no usar taxi,
mientras que el 33.4% decide no salir a caminar.24

Ofro elemento importante de la desigualdad es la seguridad vial, la cual
cuesta miles de vidas, mds de 16 mil personas por ano, siendo las victimas
primordiales en la poblacion.

De acuerdo con el Informe sobre la Seguridad Vial en México 2017, que
emite el Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de
Accidentes (CONAPRA), los percances viales y heridos se han reducido en
casi todo el pais, en un 10.1 por ciento y 29.2 por ciento respectivamente.

No obstante, los fallecimientos conservan una tendencia al alza, dando
como resultado 19 mil 536 personas para 2020.25

De esta manera, Obteniendo un 29 por ciento de la poblacion realizando
sus viajes a pie, el 44 por ciento de las muertes registradas por hechos viales
son peatones, seguidos del 34.4 por ciento de ocupantes de vehiculo, 19.5
por ciento de motociclistas y 1.9 por ciento de ciclistas.2é

Resultando asi que la poblacidn mas vulnerable de la via simboliza el 65.4
por ciento de los fallecimientos en las vias publica por actitudes vy
comportamientos que pueden ser prevenibles.?”

2 |bid.
24 |bid.
% |bid.
%6 |bid.
27 |bid.
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Los datos de mortalidad mds alta los ostentan los estados donde es
mayoritariamente las personas viajan en vehiculo particular y que estan por
encima de la media nacional, como Zacatecas, Tabasco, Sinaloa, Durango,
Nayarit, Sonora, San Luis Potosi, Querétaro, Colima, Baja California,
Campeche, Morelos, Puebla y Nuevo Ledn.

Lo preocupante es que los ninos y ninas menores a 5 anos y los adultos
mayores de 60 lideran una tendencia considerable a morir en un siniestro
vial, mientras que, en motociclistas, la propensidn mds alta estd en jovenes
y adultos de 20 a 39 anos.

® Ocupantes

® Motociclistas |

® Ciclistas

= Peatones
Tots!

Oftro sector vulnerado de la poblacién son las personas con discapacidad,
los cuales no cuentan con derechos de seguridad vial dignos a causa de las
malas prdcticas de politicas publicas focalizadas

En nuestro pais, de los 120 millones de personas registradas en el 2014, 7.1
millones mostraban algun tipo de discapacidad.

Por lo tanto, las entidades federativas con mayor nUmero de personas con
alguna discapacidad son en orden descendiente, Estado de México,
Jalisco, Veracruz, Ciudad de México, Guanajuato, Puebla y Michoacadn,
estados que representan a las zonas urbanas mas importantes del pais,
siendo el 77% de habitantes en dreas urbanas, lo que se traduce en mayores
oportunidades de inclusidon social y de seguridad vial.28

28 |bid.
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En dreas urbanas o rurales, las habitantes con discapacidad afrontan
multiples obstdculos en los espacios publicos, debido a que esta seccidn
poblacional necesita del uso de baston, silla de ruedas, andaderas o
muletas para caminar o subir escaleras, asi mismo, este grupo social
constituye la poblacidon mds discriminada junto con los grupos indigenas, 1o
cuales sufren de este problema en las calles o fransportes publicos.??

Otro punto de vulnerabilidad en dreas urbanas es el concepto de gasto
familiar, ya que el tfransporte es el segundo concepto de gasto familiar con
el 19.3 por ciento.

Las familias con ingresos gastan el 11 por ciento de éste en fransporte
publico, mientras las familias con mayores ingresos gastan tan sélo el 0.8 por
ciento. Esta tendencia va en aumento, sin que represente una mejora en la
calidad de los servicios.

Las dreas urbanas con hogares con mayores ingresos se registraron en
Nuevo Ledn y la Ciudad de México, con 91,004 pesos y 70,973 pesos
respectivamente, mientras que las dos menores fueron Guerrero y Chiapas,
con 31,593 pesos y 31,555 pesos respectivamente. También para las zonas
rurales, Guerrero y Chiapas tienen los hogares con menores ingresos, con
19,620 y 14,115 pesos respectivamente, y los dos con mayores ingresos son
Baja California Sur y Baja California, con 44,778 y 41,889 pesos
respectivamente .30

Posteriormente se muestran estadisticas oficiales de los diferentes indices
que contiene nuestro indicador principal de seguridad vial.

Acorde con lo anterior, la encuesta del INEGI en 2015 nos muestra que “En
el pais hay 32 millones 663 mil 342 persona de 3 anos o mds que viajan para
ir a la escuela, mientras que la poblacion que se fraslada a laborar son 40
millones 620 mil 746 personas. El 54.88 por ciento de las personas que van a
la escuela lo hacen caminando; el 25.58 de la poblacién viaja en autobus,
taxi, combi o colectivo; el 17.51 viaja en vehiculo particulary el 1.5 por ciento
vigja en bicicleta.”3!

29 |bid.
30 |bid.
31 |bid.
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En resumen, nos muestra que la mitad de la poblacién en el pais usa el
transporte publico y cerca del 30 por ciento de las personas hace sus
traslados a pie.

En el mismo sentido, “el 87.76% del fransporte publico colectivo
concesionado sigue operando bajo el modelo hombre-camion, que ofrece
baja calidad de servicio, inseguridad, altos costos ambientales y un
esquema financiero dificil de tfransparentar, aun cuando se trata de servicio
publico.”32

De esta manera “la region Sureste del pais mantiene altos indices de viajes
a pie, los estados de la regidon centro son los que se mantienen oscilando
con la media nacional sin que ninguno sobresalga de forma particular.

La regidn Cenfro y Baqjio, con estados como Guanajuato, Querétaro,
Aguascalientes, Hidalgo, Jalisco y Colima, cuentan con esfuerzos similares
en los avances institucionales, normativos y de financiamiento sostenido y
prolongado hacia proyectos de seguridad vial sustentable.33

Se observa que los estados con mayor tasa de pobreza a nivel nacional,
como Chiapas, Oaxaca, Guerrero y Puebla, son los que tienen el mayor
porcentaje de poblacidén que se desplaza a pie a sus centfros de ensenanza
y lugares de trabagjo.

En el pais hay 17 millones 925 mil 774 personas, que se frasladan a la escuela
caminando.

El estado con el primer lugar, con 73.9 por ciento de la poblacion de 3 anos
y mds que se desplaza a su la escuela caminando, es Chiapas.

El estado con el primer lugar, con 73.9 por ciento de la poblacion de 3 anos
y mds que se desplaza a su la escuela caminando, es Chiapas.

Resalta la posicion de la Ciudad de México entre los cinco estados con
menor cantidad de poblacidon que se desplaza a pie, con el 41.4 por ciento,
unl13.5 por ciento menos que la media nacional, por lo que comparte
dindmicas similares a los estados del norte del pais.

32 |bid.
33 |bid.
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De igual modo, 9 millones 192 mil 364 personas se frasladan al trabagjo
caminando. Chiapas mantiene el liderazgo en esta modalidad, estando
25.5 puntos porcentuales arriba de la media nacional.

Por su lado, Nuevo Ledn ftiene los Ultimos lugares, con 12.2 puntos
porcentuales abajo de la media nacional.

Por ofro parte, catorce millones 80 mil 716 personas utilizan el transporte
publico como modo de fransporte para ir a su frabajo. Con un 50.9 por
ciento, el Estado de México es el que tiene el mayor porcentaje de
poblacion ocupada que utiliza el fransporte publico (camidn, taxi, combi o
colectivo), distancidndose, 4.3 puntos porcentuales por arriba de la Ciudad
de México



Son los estados de las regiones del norte en las que predomina el uso del
vehiculo particular. Su configuracion urbana y la expansidn que ha

caracterizado estos fterritorios han facilitaodo el uso de medios no
sustentables.




Cinco millones 720 mil 310 personas se trasladan en vehiculo particular para
ir ala escuela.

Con un 42.7 por ciento, el estado de Baja California Sur tiene el mayor
porcentaje de poblacion de 3 anos y mds que utiliza el vehiculo particular
para ir a estudiar.
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Ademds, el mismo estado tiene mayor porcentaje de poblacion ocupada
que utiliza el vehiculo particular para ir a trabajar, con un 47.8 por ciento.

Como ya se observd, es urgente consolidar una politica integral que cubra
las necesidades que actualmente presenta la sociedad en materia de
seguridad vial, no obstante, la tarea resulta compleja, debido a que en la
actualidad vivimos una problemdatica por la falta de regulacion a nivel
nacional en este tema, aunado a las malas costumbre que ha demostrado
gran parte de la poblaciéon en este rubro.

Gran parte de la poblacidn carece de posibilidades para decidir el medio
de frasporte que mejor les adecue a sus necesidades diarias, por lo que son
mas vulnerable, ya que tiene que lidiar con la inseguridad en los servicios de
seguridad vial urbanos, ademds del mal servicio que presenta actualmente.
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No hay que olvidar a las personas con discapacidad, quienes son los mds
violentados en sus derechos, toda vez, que enfrentan diversos obstdculos en
los espacios publicos, al no estar acondicionados para su desarrollo, es
ineludible la construccion de obra vial para personas con esta condicion, asi
como programas para sensibilizar a la poblaciéon para respetar los espacios
destinados a este grupo.

La seguridad vial es un tema preponderantemente necesario, por lo tanto,
no debe de quedar en el olvido por parte de las autoridades, ya que con él
se pretende mejorar la calidad de vida de las personas, posiciondndose
como uno de los asuntos de mayor relevancia dentro de la agenda publica,
debidos a la problemdtica actual.

Consideramos que esta propuesta de reforma constitucional genera
soluciones a la problemdatica de seguridad vial a nivel nacional, por lo que
sirve de base para la inclusion de ordenamientos juridicos futuros, por parte
de las entidades federativas y los municipios en el dmbito de sus respectivas
competencias y asi crear esfuerzos coordinados para beneficio de la
poblacion.

Se fienen ejemplos internacionales sobre esta temdatica, paises que han
vivido la situacion que nosotros actualmente estamos experimentado y que
han logrado minimizar la inseguridad vial, intfegrando a sus poblaciones a las
buenas practicas, tal y como se establecido anteriormente, ya que en
algunos paises se han vuelto especialistas en materia de seguridad vial, por
lo que en estricto sentido o que falta en México, es la voluntad politica para
incentivar la buena aplicacion de la normatividad existente y asi acabar
con esta problemdtica.

La presenta propuesta de reforma se encuentra elaborada en atencion a
los cinco factores de riesgo que se establecen en el dmbito internacional
segun la Organizacion Mundial de la Salud, para efectos de ligar las politicas
de seguridad vial internacionales con las establecidas en México y asi
reducir la tasa de mortalidad vial en todo el pais.

Esta propuesta va encaminada a la implementacion de politicas publicas
gue mejoren la vida de la poblacion en general, atendiendo aspectos
importantes que marcan la vida diaria de la ciudadania.
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Sin embargo, es necesario el esfuerzo conjunto de las autoridades estatales
y municipales, organizaciones de la sociedad civil, industrias y la poblacion
en general, ya que depende de ellos que esta iniciativa cumpla con su
objetivo, y asi se puedan obtener los resultados esperados.

Por lo que, resulta necesario contar con una legislacion nacional que
abarque todos los aspectos que la sociedad necesita actualmente,
principalmente lo que fiene que ver con la proteccion de la vida y la
infegridad fisica, durante los desplazamientos que la poblacion realiza en la
via publica, previniendo y disminuyendo los factores de riesgo, a fravés de
la generacion de sistemas de seguridad vial acordes a los estdndares
internacionales, atendiendo a los compromisos de los cuales México sea
parte.

Con la implementacion de esta propuesta de reforma constitucional, se
pretende hacer que la sociedad se involucre en el tema de seguridad vial,
asi como llevar a cabo la prdctica adecuada a favor del bienestar social,
ya gue en la actualidad nadie se encuentra exento de sufrir un accidente
vial y poner riesgo su integridad fisica o su vida.

En su conjunto, esta propuesta de reforma fortalece de forma integral lo ya
establecido en materia de seguridad vial, lo anterior con el objetivo de que
México cuente con mejores herramientas para procurar y garantizar un
mejor funcionamiento de las instancias que se encargan de este rubro, asi
COomo un mejor desempeno.
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C) Contenido de la iniciativa

TITULO |

DISPOSICIONES GENERALES
CAPITULO |

DEL OBJETO, FINES Y PRINCIPIOS

El Titulo Primero comprende de cuatro articulos en los que se establece la
distribucion de competencias entre la Federacion, las Entidades Federativas,
los Municipios y Demarcaciones Territoriales para garantizar a toda la
poblacion el derecho a la Seguridad Vial.

CAPITULO Il
DEL DERECHO Y JERARQUIA DE LA SEGURIDAD VIAL

Este Capitulo consta de ocho articulos en los que se estipula que la
seguridad vial es el derecho de toda persona y de la colectividad de contar
con las condiciones necesarias que protejan su integridad fisica en sus
desplazamientos por las vialidades publicas; asimismo establece la jerarquia
qgue deberd considerarse por parte de la Federaciéon, las Entfidades
Federativas, los Municipios y las Demarcaciones Territoriales para
implementar las politicas publicas en la materia.

TiTULO I

POLITICA, PLANEACION, FINANCIAMIENTO Y
GOBERNANZA DE LA SEGURIDAD VIAL
CAPITULO |

DISPOSICIONES GENERALES

El Titulo Il estd conformado por un articulo que establece los lineamientos a
nivel nacional para la elaboracion y desarrollo de politicas en materia de
seguridad vial, pretendiendo promover la sustentabilidad, la inclusion, asi
como la participacion activa de la sociedad con el objetivo de mejorar Ias
capacidades de gobernanza de las autoridades participantes en el
desarrollo de las politicas y asi generar una mayor coordinacion
interinstitucional en la materia.
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CAPITULO Il
DE LA GOBERNANZA DE LA SEGURIDAD VIAL

El Capitulo Il estd conformado por 19 articulos que establecen quienes serdn
las autoridades competentes para la creacion e integracion del Consejo
Nacional para la Seguridad Vial, asi como sus atribuciones.

Asimismo, se establece que las entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales, en el dmbito de sus respectivas competencias,
llevaran a cabo la gobernanza de acuerdo a sus ordenamientos legales en
cumplimiento a las acciones previstas en esta ley mediante los Consejos
Estatales Seguridad Vial.

CAPITULO 1l
DEL SISTEMA NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL

El Capitulo lll estd conformado por cuatro articulos en los que se dan los
términos generales para conformar Sistemas Nacionales de Seguridad Vial
estardn integrado por el Programa Nacional de Seguridad Vial, los
Programas Estatales y los programas especiales que para los efectos
determinen la Federacion, las entidades Federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales.

CAPITULO IV ]
DE LOS INSTRUMENTOS DE DISENO, EVALUACION Y SEGUIMIENTO

Este Capitulo comprende dos articulos que establecen la creacion de una
base de datos que tiene como objetivo procesar la informacion en materia
de seguridad vial de acuerdo a los avances de los proyectos de las
entidades federativas en coordinacion con los municipios y las
demarcaciones territoriales.

CAPITULO V
DEL FINANCIAMIENTO DE LA SEGURIDAD VIAL

Este Capitulo comprende un articulo el cual indica el procedimiento para
financiar proyectos en materia de Seguridad Vial.
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CAPITULO VI )
DE LA CULTURAY EDUCACION PARA LA SEGURIDA VIAL

Este Capitulo consta de un articulo en el que se estipula fomentar una
cultura de respeto al derecho de la seguridad vial por parte de los
involucrados que intervienen en esta materia.

TiTULO NI

SISTEMA DE SEGURIDAD VIAL Y SUS ACTORES
CAPITULO |

DEFINICIONES Y ACTORES

El Titulo lll estd conformado por nueve articulos que establecen las directrices
generales, asi como los derechos y obligaciones que deberdn cumplir los
actores para el desarrollo de sus actividades, en atencidén a lo que
determinen los gobiernos de las entidades federativas.

CAPITULO Il
DE LOS COMPONENTES DEL SISTEMA DE NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL

Este apartado se integra por 21 articulos en los que se establece los
componentes minimos del Sistema Nacional de Seguridad Vial, atribuyendo
a las autoridades federales, las autoridades estatales, municipales y las
demarcaciones territoriales el fomento del transito seguro de los usuarios de
la via publica considerando la jerarquia que establece la presente Ley vy los
criterios de accesibilidad.

TiTULO IV
CONCESIONES Y PERMISOS

El Titulo IV esta conformado por un articulo que establece la facultad de las
entidades federativas en apego a la normatividad aplicable, todo lo
relacionado con las concesiones y permisos.

Lo anterior, en respeto a la Soberania de las entidades federativas.

TiTuLo v
INSPECCION, VIGILANCIA, INFRACCIONES,
SANCIONES

Por Ultimo, este titulo se comprende de siete articulos, en los cuales les da la
facultad a las entidades federativas en coordinacion con sus municipios y
las demarcaciones territoriales para vigilar e infraccionar al fransporte
publico en todas sus modalidades.
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TRANSITORIOS

El régimen transitorio consta de cinco articulos en los que se determina la
enfrada en vigor de la Ley General, asi como los plazos para que la
Federacion, las entidades federativas, los municipios y las demarcaciones
territoriales tendran que dar cumplimiento a lo establecido en la misma.
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Por las consideraciones antes expuestas, me permito proponerla expedicion
del siguiente decreto

UNICO. - Se expide la Ley General de Seguridad Vial para quedar como
sigue:

LEY GENERAL DE SEGURIDAD VIAL

TiTULO |

DISPOSICIONES GENERALES
CAPITULO |

DEL OBJETO, FINES Y PRINCIPIOS

Articulo 1. La presente Ley es reglamentaria de la fraccion XVII del articulo
73° de la Constitucidon Politica de los Estados Unidos Mexicanos y tiene por
objeto establecer la distribucion de competencias entre la Federacion, las
entidades federativas y los municipios para garantizar a toda la poblacion
el derecho a la Seguridad Vial.

Las disposiciones de esta ley son de orden publico, interés social y de
observancia general en la Republica Mexicana.

Articulo 2. La Federacion, las entidades federativas, los municipios vy las
demarcaciones ferritoriales en el dmbito de sus respectivas competencias
expedirdn las normas legales y tomardn las medidas presupuestales vy
administrativas correspondientes, para garantizar el derecho de la
poblacion ala seguridad vial.

Articulo 3. Son fines de la presente Ley, establecer:

l.  Los lineamientos generales que orienten a los fres érdenes de
gobierno hacia el debido cumplimiento del derecho de la poblacion
a la seguridad vial.

ll.  Las bases para la planeacion, organizacion, regulacion, ejecucion,
control, evaluacion y seguimiento de la politica publica de seguridad
vial a nivel nacional.

lll.  El Sistema Nacional de Seguridad Vial.

IV. Los derechos y obligaciones de las personas en materia de seguridad
vial.
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V. Las bases para fomentar y consolidar la participacion ciudadana en
las politicas publicas de seguridad vial.

Articulo 4. La administracion publica federal, estatal, municipal y las
demarcaciones territoriales al planear, disenar, implementar y ejecutar las
politicas, programas y acciones publicas en materia de seguridad vial,
observardn los siguientes principios:

|.  Igualdad: Todas las personas fienen derecho a la seguridad vial en
igualdad de condiciones, sin discriminaciéon de género, edad,
capacidad o condicién;

ll.  Equidad: Equiparar las oportunidades de la poblacion para alcanzar
un efecftivo ejercicio de su derecho a la seguridad vial, poniendo
especial énfasis en grupos en desventaja fisica, social y econdmica;

lll. El peatén como centro del Sistema Nacional de Seguridad Vial: El
peatdn debe tener el primer nivel de prevalencia dentro del Sistema;

IV. Accesibilidad: Garantizar que el Sistema de Nacional de Seguridad
Vial cuente con los elementos que faciliten su libre y eficiente acceso
y USO;

V. Sustentabilidad: Las politicas publicas que se establezcan en materia
de seguridad vial consideren los efectos minimos negativos sobre el
medio ambiente incentivando el uso del fransporte no motorizado, asi
como el impulso del uso de tecnologias sustentables en los medios de
fransporte;

VI.  Prevencion: Privilegiar las acciones de prevencién de incidentes viales
con el fin de proteger en todo momento la integridad fisica de las
personas.

Los principios establecidos en la presente Ley constituirdn un conjunto de
paradmetros generales que deberdn observar las politicas publicas de la
seguridad vial en las entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales orientadas al cumplimiento de sus fines.

CAPiT,ULO Il
DEL DERECHO Y JERARQUIA DE LA SEGURIDAD VIAL

Articulo 5. La seguridad vial es el derecho de toda persona y de la
colectividad de contar con las condiciones necesarias que protejan su
integridad fisica en sus desplazamientos por las vialidades publicas.

Articulo 6. La Federacion, entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales para garantizar el derecho a la seguridad vial
deberdn conformar el Sistema Nacional de Seguridad Vial.
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El Sistema deberd ser equitativo, eficiente y sustentable garantizando asi que
sUs componentes y procesos aseguren la interaccion entre los fres érdenes
de gobierno respetando irrestrictamente las condiciones y necesidades
viales especificas de cada entidad y region del pais.

Articulo 7. El Sistema Nacional de Seguridad Vial tendrd como base los
siguientes elementos:

La seguridad: Deberd ser garantizada a fravés de la accesibilidad y
facilidad mediante cruces seguros, vehiculos en condiciones 6ptimas,
capacitacion a las personas que conducen vehiculos, iluminacion,
vigilancia y sistemas de informacion;

La autonomia: Implicard la facultad que cada entidad federativa en
coordinacion con los municipios y las demarcaciones territoriales
ejercerd para disenar las acciones que implementardn para
garantizar la seguridad vial de sus poblaciones privilegiando el uso de
la infraestructura vial, servicios de fransporte, senalizacion, tecnologias
y sistemas de informacion y comunicacién que consideren necesarios
de acuerdo a sus condiciones particulares;

La infraestructura vial y los servicios de transporte: El Sistema Nacional
de Seguridad Vial tendrd dos grandes componentes: la infraestructura
vial y los servicios de fransporte. La infraestructura vial deberd
jerarquizar las necesidades de la poblacion mds vulnerable y con
mayor riesgo de sufrir accidentes viales. Los servicios de transporte se
compondrdan por: el transporte publico; el no motorizado que deberd
considerar la provision de mecanismos para el uso de bicicletas vy
espacios de seguridad para peatones; el transporte privado; y el de
carga;

Las politicas puUblicas: Para lograr la disposicion y funcionamiento
efectivo de los componentes senalados en la fraccion anterior, se
estableceran politicas publicas coherentes con las necesidades
ciudadanas y ajustadas a sus contextos;

El ambito de competencia: Las competencias de los érdenes de
gobierno que participan en la conformacién del Sistema Nacional de
Seguridad Vial, establecidas en la presente Ley, sus reglamentos y el
marco normativo en general, garantizard el derecho a la seguridad
vial, al establecer el dmbito de competencia de la Administracion
PUblica Federal, la de las entidades federativas, las municipales vy las
demarcaciones territoriales de las funciones correspondientes a

32



operacion del Sistema, generando los mecanismos de coordinacion
interinstitucional necesarios, asi como los mecanismos de interacciéon
con los diferentes sectores de la sociedad.

Articulo 8. La jerarquia de la seguridad vial estd determinada por el nivel de
vulnerabilidad de la poblaciéon, quedando de la siguiente manera:

|.  Peatones, considerando de manera especial a personas con algun
tipo de discapacidad o movilidad limitada; poblacién infantil, adultos
mayores y mujeres embarazadas;
Il.  Ciclistas;
lll.  Usuarios de transporte publico de pasajeros;
IV. Usuarios de tfransporte particular automotor;
V. Prestadores del servicio de fransporte publico de pasajeros; y
VI. Prestadores del servicio de transporte de carga y distribucion de
bienes.

Articulo 9. El Ejecutivo Federal, a través de las dependencias de la
Administracion PUblica implementard los lineamientos generales, los para el
cumplimiento de la presente Ley y su relacidon con el Plan Nacional de
Desarrollo en todo lo que se competencia concurrente en materia de
seguridad vial.

Articulo 10. Los gobiernos de las enfidades federativas en coordinaciéon con
los gobiernos municipales y las demarcaciones territoriales implementardn
las politicas, programas y acciones para el debido cumplimiento de los
lineamientos generales que para los efectos emita el Ejecutivo Federal.

Articulo 11. En caso de duda sobre la interpretaciéon de las disposiciones de
esta Ley, se estard a lo que resuelva el Ejecutivo Federal, por conducto de
la Consejeria Juridica, guardando en fodo momento como criterio
fundamental la seguridad vial de los peatones, ciclistas, motociclistas y
usuarios del tfransporte pUblico y privado en cada entidad federativa y sus
municipios.

Articulo 12. Para los efectos de esta Ley, se entenderd por:

I.  Accesibilidad: A la capacidad de la poblacidon de llegar en
condiciones adecuadas a los lugares de destino, sin correr el riesgo de
danos a su integridad fisica.

Il.  Accidente vial: Al evento producido por el frdnsito vehicular, en el que
inferviene por lo menos un vehiculo, causando lesiones o muerte de
personas y/o danos materiales;
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VI.

VII.

VIII.

XI.

Agente de Seguridad Publica, Transito y Vialidad Municipal: A la
persona habilitada por la autoridad competente para cumpliry hacer
cumplirlas leyes y los reglamentos para el confrol del fransito;

Areas confinadas para bicicletas: A la zona marcada que permite @
los ciclistas aguardar la luz verde del semdaforo en una posicion
adelantada de tal forma que sean visibles a quienes conducen
vehiculos motorizados; asimismo, a los espacios fisicos utilizados para
para sujetar, resguardar y custodiar Dbicicletas por tiempo
determinado;

Areas confinadas para el transporte publico: A los espacios destinados
a la conexidn entre los diversos modos de transporte que permitan un
adecuado funcionamiento del transito peatonal y vehicular;

Auditoria de seguridad vial: Al examen y dictamen formal de un
proyecto vial o de trdnsito, existente o futuro que tenga influencia
sobre una via, enla cual un grupo de profesionales calificados informa
del riesgo potencial de accidentes;

Autorizacion: Al acto administrativo mediante el cual las entidades
federativas autorizan la prestacion del servicio publico de transporte,
la incorporacién de infraestructura, elementos o servicios a la vialidad,
o bien, el uso y aprovechamiento de estos Ultimos;

Ayudas técnicas: A los dispositivos tecnoldgicos y materiales que
permiten habilitar, rehabilitar o compensar una o mds limitaciones
funcionales, motrices, sensoriales o intelectuales de las personas con
discapacidad;

Base de Servicio: Al espacio fisico autorizado a los prestadores del
servicio de transporte publico de pasajeros o de carga en todas sus
modalidades, para el ascenso, descenso, transferencia de usuarios,
carga y descarga de mercancia y, en su caso, confratacion del
servicio;

Bicicleta: Al vehiculo no motorizado de propulsion humana a través
de pedales;

Centros de Capacitacion para la seguridad vial: A los Organismo
facultado por la Secretaria de Movilidad a través de una concesion
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XIl.

XIII.

XIV.

XV.

XVI.

XVII.

XVIII.

XIX.

para participar en el proceso de educacion vial a los usuarios de los
modos de transporte;

Ciclista: A la Persona que conduce un vehiculo de fraccion humana
a fravés de pedales;

Ciclovias: A los espacios destinados al frdnsito de vehiculos no
motorizados, pueden ser de tipos exclusivas o compartidas, siempre
con preferencia sobre vehiculos motorizados.

Pueden ser urbanas, interurbanas o recreativas, bidireccionales o
unidireccionales, segun las condiciones imperantes en los espacios
donde estén insertos.

Deben garantizar el acceso a los destinos en forma confinua y sin
requerir que el ciclista realice maniobras que pongan en riesgo su
integridad o la de otras personas;

Ciclotaxi o bicitaxi: Al Servicio PuUblico de Transporte Individual de
Pasajeros en Bicicleta Adaptada consistente en vehiculo de
propulsion humana a pedales que puede contar con motor eléctrico
para asistir su traccidn con el propdsito de brindar el servicio publico
de ftransporte individual de pasajeros y de uso destinado
especificamente en zonas de baja velocidad vehicular;

Concesion: Al acto administrativo por virtud del cual, las entidades
federativas, confieren la operacion y explotacion temporal del
servicio publico local de transporte de pasajeros o de carga, con
excepcion del servicio de transporte privado por arrendamiento a
través de aplicaciones tecnoldgicas;

Concesionario: A |a persona fisica o moral que es fitular de una
concesion otorgada por las entidades federativas;

Conductor: A la persona que lleva el dominio del movimiento de un
vehiculo motorizado y no motorizado;

Conductor de servicio publico: A la persona que lleva el dominio del
movimiento de un vehiculo destinado al servicio pUblico de transporte
publico, contando con la capacitacion y autorizacion técnica y legal
para operar a lo largo de la via publica;

Corredor de vial: Al espacio con caracteristicas suficientes para
permitir la operacion de un sistema de transporte en todas sus
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XX.

XXI.

XXII.

XXIII.

XXIV.

XXV.

XXVI.

XXVII.

modalidades disenado para salvaguardar la integridad fisica de las
personas en sus desplazamientos;

Desplazamientos: Al conjunto de movimientos de las personas y los
bienes a través de diversos modos y que deben hacerse por motivo
laboral, formativo, sanitario, social, cultural, de ocio, o cualquier otro
tipo;

Dispositivo de movilidad asistida: Al elemento que permite el
desplazamiento de personas con alguna discapacidad o con
movilidad limitada, tales como sillas de ruedas, sillas de ruedas
motorizadas con velocidades mdaximas de 10 km/h, andaderas,
bastones y perros guia;

Dispositivos para el Control Vial: Al conjunto de elementos que
procuran el ordenamiento de los movimientos viales; previenen y
proporcionan informacién a los usuarios de la via para garantizar su
seguridad, permitiendo una eficiente operacion del flujo peatonal y
vehicular;

Educacion Vial: Al proceso permanente de cardcter interinstitucional,
orientado ala formacidén de la poblacidn para que reconozca valores
y desarrolle las habilidades y actitudes necesarias para una
convivencia armoénica que garanticen la seguridad vial;

Estacionamiento en via publica: Al espacio fisico habilitado en la
vialidad, que permite el alojamiento de los vehiculos bajo
responsabilidad propia de quien conduce por su custodia;

Estacionamiento Privado: Al espacio fisico por virtud del cual, se
satisfacen las necesidades de estacionamiento propias para el
resguardo y custodia de vehiculos, o para satisfacer las necesidades
de instituciones o empresas, siendo el servicio gratuito;

Estacionamiento PUblico: Al espacio fisico por virtud del cual se
satisfacen las necesidades del publico en general para el resguardo y
custodia de sus vehiculos, mediante el pago de una tarifa;

Grupos Vulnerables: A los sectores de la poblacion que por cierta
caracteristica puedan encontrar barreras para ejercer su derecho a
la seguridad vial, tales como poblacion de bajos ingresos, indigenas,
personas con discapacidad, adultos mayores, mujeres en estado de
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XXVIII.

XXIX.

XXX.

XXXI.

XXXII.

XXXIII.

XXXIV.

XXXV.

XXXVI.

XXXVII.

gestacion, poblacién infantil y demds personas que por su condicion
particular padezcan exclusidon social;

Infraccidén: A la conducta que fransgrede alguna disposiciéon de la
presente Ley, de las leyes que para los efectos establezcan las
entidades federativas, sus reglamentos o demds disposiciones
normativas aplicables y que tiene como consecuencia una sancion
administrativa;

Infraestructura Vial: A los conjuntos de elementos con que cuenta la
vialidad y que tienen una finalidad de beneficio general que permita
el desplazamiento de personas, asi como el funcionamiento de los
sistemas de transporte puUblico;

Ley: A la Ley General de Seguridad Vial;

Licencia de Conducir: Al documento oficial que contiene los datos de
quien conduce un vehiculo y que avala sus condiciones psicofisicas y
aptitudes para conducir;

Motocicleta: Al vehiculo motorizado que utiliza manubrio para su
conducciéon, con dos o mds ruedas, que estd equipado con motor
eléctrico o de combustidon interna, que cumpla con las disposiciones
estipuladas en la Norma Oficial Mexicana en materia de
identificacion vehicular;

Motociclista: A toda persona que conduce vy se traslada de un lugar
a ofro a bordo de una motocicleta en cualquier de sus modalidades;

Parque vehicular: Al conjunto de unidades vehiculares destinados a la
prestacion de servicios de fransporte;

Peatdn: A la persona que transita por la vialidad a pie, que utiliza un
dispositivo de movilidad asistida por su condicion de movilidad
limitada;

Permiso: Al acto administrativo por el cual los gobiernos de las
entidades federativas confieren a una persona fisica o moral la
prestacion temporal del servicio de fransporte publico, privado,
mercantil y privado de pasajeros o de carga;

Persona con discapacidad: A la persona que padece temporal o
permanentemente una disminucion en sus facultades fisicas, mentales
o sensoriales;
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XXXVIIL.

XXXIX.

XL.

XLI.

XLII.

XLII.

XLIV.

XLV.

XLVI.

XLVII.

XLVIIL.

Practica discriminatoria: A cualquier acto u omisibn cometido por un
servidor publico, o institucion puUblica de cualquier orden de gobierno
que tienda a impedir el acceso al derecho a la seguridad vial de Iq;

Registro Publico Vehicular: Instrumento de informacion del Sistema
Nacional de Seguridad Publica, que tiene como propdsito otorgar
seguridad publica y juridica a los actos que se realicen con vehiculos;

Reglamento o reglamentos: Al o los reglamentos que se deriven de la
presente Ley;

Secretaria: A la Secretaria de Seguridad y Proteccién Ciudadana;

Secretariado Ejecutivo: Al Secretariado Ejecutivo del Sistema Nacional
de Seguridad PuUblica;

Seguridad Vial: Al conjunto de politicas y sistemas orientados a la
prevencion de hechos de frdnsito;

Senalizacién Vial: Al conjunto de elementos y objetos visuales de
contenido informativo, indicativo, restrictivo, preventivo, prohibitivo o
de cualquier otro cardcter que se colocan en la vialidad;

Servicio de Transporte PUblico: A la actividad a través de la cual, los
gobiernos de las entfidades federativas en coordinacion con los
municipios y las demarcaciones territoriales satisfacen las necesidades
de fransporte de pasajeros o carga en todas sus modalidades;

Servicio Privado o Particular de Transporte: A la actividad mediante la
cual las entidades federativas en coordinacion con los municipios y
las demarcaciones territoriales otorgan a personas fisicas o morales
para que suministren el servicio de fransporte de pasajeros o de carga,
que no se ofrece al publico en general y en fanto no impliquen un fin
lucrativo o de cardcter comercial;

Sistema de Nacional de Seguridad Vial: Al conjunto de elementos y
recursos relacionados, cuya estructura e interaccion permiten la
organizacion y funcionamiento de la seguridad vial en el territorio
nacional con observancia de lo que determinen las entidades
federativas;

Tarifa: Al importe previomente autorizado, que el usuario del servicio
de transporte de pasajeros, publico y privado debe pagar como
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XLIX.

LI.

LIl

LII.

LIV.

LV.

LVI.

LVII.

contraprestacion del servicio recibido. Las tarifas serdn publicadas
para conocimiento todas las personas usuarias en los Peridédicos
Oficiales de las entidades federativas, cuando menos con cinco dias
de anficipacion a su enfrada en vigor;

Taxi: Al servicio de unidad vehicular de fransporte publico individual
en todas las modalidades que permita esta Ley, las leyes locales y sus
reglamentos;

Tecnologias sustentables: A las tecnologias que incluyen productos,
amigables con el medio ambiente que reducen o eliminan el impacto
al entorno a través del incremento de la eficiencia en el uso de
recursos, mejoras en el desempeno y reduccidon de emisiones
contaminantes;

Transporte Privado asistido por aplicaciones tecnolégicas: Al
transporte de personas en lo individual o colectivamente, mediante
los mecanismos que determinen los gobiernos de las entidades
federativas con empresas privadas asistidos a través de aplicaciones
moviles;

Usuarios: A todas las personas que readlizan desplazamientos en
vialidades, incluido el uso del servicio publico de fransporte de
pasajeros o de carga, en cualquiera de sus modalidades;

Vehiculo: A todo medio autopropulsado que se usa para fransportar
personas o bienes;

Vehiculo motorizado: A aquellos que dependen de una mdqguina de
combustion interna o eléctrica para su fraccion, con excepcion de los
dispositivos de movilidad asistida que desarrollen velocidades
moderadas y bicicletas asistidas por motor;

Vehiculo no motorizado: A aquellos vehiculos que utilizan fraccion
humana para su desplazamiento;

Vehiculo de emergencia: A las unidades vehiculares que se requieren
para atender accidentes viales en los que estd en riesgo la seguridad
de personas: proteccién civil, rescate, apoyo vial, bomberos, policia,
ambulancia, entre otros;

Via peatonal: A aqguella destinada a la circulacidon exclusiva o
prioritaria de peatones y en la que el acceso a vehiculos estd
restringido. Estas incluyen: cruces peatonales, aceras y rampas,
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camellones e isletas, plazas y parques, puentes peatonales, calles
peatonales, andadores y calles de prioridad peatonal;

LVII.  Vialidad: Al conjunto integrado de vias de uso comuUn que conforman
la traza urbana de la ciudad, cuya funcion es facilitar el fransito
eficiente y seguro de personas y vehiculos.

) TiTl;Lo Il
POLITICA, PLANEACION, FINANCIAMIENTO Y
GOBERNANZA DE LA SEGURIDAD VIAL

CAPITULO |
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 13. Los lineamientos para el desarrollo de politicas de seguridad vial
deberdn considerar los siguientes aspectos:

|. El perfeccionamiento y optimizacion de la infraestructura parala seguridad
vial y la prestacion de |os servicios publicos y sociales;

ll. Alinear las politicas y las estrategias de seguridad vial, y fomentar la
coordinacion entre las dependencias que las lleven a cabo en las Entidades
de la Republica, dado que la seguridad vial estd relacionada con diversos
procesos sociales, econdmicos, territoriales y ambientales;

lll. Priorizar a peatones, ciclistas y personas que usan el fransporte publico;

IV. Promover el desarrollo de las comunidades mds vulnerables, con sistemas
de transporte publico de calidad;

V. Asegurar la planificaciéon, operacion, coordinacion y gestion del Sistema
de seguridad vial, que vincule los servicios de fransporte con la
infraestructura necesaria para su correcta operacion, y los mecanismos de
regulacion, control, capacitacion, evaluacion, mediciéon y seguimiento para
la mejora continua de los servicios ofrecidos al ciudadano;

VI. Mejorar las capacidades de gobernanza para la mayor cooperacion y

coordinacion enfre las instituciones competentes de seguridad vial, para la
formulaciéon conjunta de politicas publicas en esta materia;
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VII. Procurar que el contenido promueva un enfoque sustentable, inclusivo y
participativo activo de la sociedad, en los procesos de elaboracion,
implementacion y seguimiento de estos instrumentos de planeacion;

VIIl. Considerar la relacidon directa con el desarrollo social, econdmico,
urbano vy turistico;

IX. Incorporar criterio para la creacion de infraestructura segura y accesible,
que respondan a las necesidades de seguridad vial, conectividad y su
relacion con el espacio publico;

X. Facilitar el diseno y operacidon de servicios de transporte publico con
enfoque de infermodalidad;

Xl. Incorporar criterios ambientales para un Sistema de seguridad viadl

eficiente.

CAPITULO Il
DE LA GOBERNANZA DE LA SEGURIDAD VIAL

Articulo 14. Las atribuciones en materia de seguridad vial serdn ejercidas de
manera concurrente por la Federacion, las enfidades federativas, los
municipios y las demarcaciones territoriales, en el dmbito de la competencia
que les otorga la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y esta
Ley, asi como a fravés de los mecanismos de coordinacion y concertacion
que se generen.
Articulo 15. Las autoridades en materia de seguridad vial serdn las siguientes:

|.  El Ejecutivo Federal;

Il.  La Secretaria de Seguridad Publica y Proteccion Ciudadana;

lll.  La Secretaria de Hacienda y Crédito PUblico;

IV. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes;

V. La Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano;

VI. La Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales;

VIl. La Secretaria de la Salud;
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VIII.

XI.

La Secretaria de Educaciéon Publica;
Las entidades federativas;

Los municipios y las demarcaciones territoriales; y

Las demds que determinen para el debido cumplimiento de la politica
publica en materia de seguridad vial, las entidades federativas, los
municipios y las demarcaciones territoriales.

Articulo 14. Corresponde a la Federacion, a través del Ejecutivo Federal, las
afribuciones siguientes:

VI.

VII.

Regular, coordinar, conducir y vigilar la politica y el servicio de
seguridad vial;

Dictar y aplicar, en cualquier tiempo, cuando asi lo requiera el interés
publico, las medidas necesarias para el cumplimiento de la presente
Ley vy sus reglamentos;

Promover e impulsar la politica en materia de seguridad vial, para que
las entidades federativas, los municipios y las demarcaciones
territoriales emitan en el dmbito de sus respectivas competencias los
ordenamientos correspondientes en materia de seguridad vial, de
acuerdo con sus objetivos, metas, estrategias, y acciones;

Impulsar la creacion de organismos dedicados a la investigacion,
capacitacion y modernizaciéon de la seguridad vial;

Emitir, en coordinacion con las entidades federativas, los municipios y
las demarcaciones territoriales, el Programa Nacional de Seguridad
Vial;

Proponer los mecanismos de financiamiento para el cumplimiento de
los fines establecidos en la presente Ley;

Celebrar con los enfidades federativas los instrumentos de

coordinacion necesarios en materia de seguridad vial, para efectos
de dar cumplimiento a lo establecido en la presente ley;
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VIII.

LIX.

IX.

Formular las politicas, estrategias y acciones relativas a la construccion
y mantenimiento de la infraestructura y equipamiento en materia de
seguridad vial;

Participar en las auditorias de seguridad vial que las entidades
federativas realicen, en el dmbito de sus respectivas competencias;

Las demas que le confiera esta Ley y sus reglamentos.

Articulo 17. Corresponde a la Secretaria de Seguridad Publica y Proteccion
Ciudadana las siguientes atribuciones:

VI.

VII.

Planear, coordinar y evaluar el Programa Nacional de Seguridad Vial
conforme a las disposiciones de esta Ley;

Fomentar, impulsar, estimular, ordenar y regular el desarrollo de la
seguridad vial, dando prioridad a peatones y medios de transporte no
motorizados;

Elaborar y someter a aprobacion del Ejecutivo Federal el Programa
Nacional de Seguridad Vial para su eventual implementacion;

Disenar, proponer y en su caso ejecutar, las politicas publicas en
materia de seguridad vial, educacion vial, y en especial, aquellas
destinadas a personas que usan las vias peatonales, personas con
discapacidad y vehiculos no motorizados;

Establecer y promover planes, programas y acciones tendientes a
mejorar la seguridad vial;

Promover e impulsar, en coordinacion con las entidades federativas,
los municipios y las demarcaciones territoriales, la elaboracion,
implementacion y evaluaciéon del Programa Nacional de Seguridad
Vial en correspondencia con los Planes Estatales de Seguridad Vial,
bajo el estricto respeto al dmbito de competencia y normatividad
estatal;

Brindar asesoria técnica a las entidades federativas, municipios vy

demarcaciones fterritoriales relativa a la planeacion para el
mejoramiento de la seguridad vial;
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VIII.

XI.

XII.

XIII.

Participar en las acciones que en materia de proteccion al medio
ambiente lleven a cabo otras autoridades federales o estatales, en
relacion con la seguridad vial;

Participar en la celebracion de convenios de coordinacion con las

entidades federativas, municipios y demarcaciones territoriales para
la realizacion de acciones en la materia objeto de esta ley;

Vigilar el cumplimiento de la presente Ley, asi como elaborar, fijary
conducir las politicas en materia de seguridad vial;

Ejecutar los acuerdos del Ejecutivo Federal en todo lo que se refiere a
la materia objeto de esta Ley y sus reglamentos;

Conocer de las infracciones que determinen las legislaciones locales
en la materia y sus reglamentos; y

Las demads que disponga esta Ley.

Articulo 18. Corresponde a la Secretaria de Hacienda y Crédito PUblico las
siguientes atribuciones:

Coordinar la formulacién, operacion vy vigilancia de los
mecanismos de financiamiento en materia de seguridad vial;

Regular, coordinar, conducir y vigilar los recursos federales que se
destinen por parte de las dependencias y los drdenes de gobierno
para garantizar el derecho a la de seguridad vial de la poblacién;

Y
Las demds que disponga esta Ley.

Articulo 19. Corresponde a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
las siguientes atribuciones:

Fungir como instancia revisora de las acciones, planes, programas y
politicas publicas en materia de seguridad vial que impliquen vias
generales de comunicacion de conformidad a lo establecido en la
Ley de Caminos, Puentes y Autofransporte Federal;

Participar en la elaboraciéon del Programa Nacional de Seguridad Vial
en los términos de la fraccion anterior;

Las demds que disponga esta Ley.
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Articulo 20. Corresponde a la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y
Urbano las siguientes atfribuciones:

I. Formular las bases para la coordinacion entre las autoridades federales,
estatales, municipales y demarcaciones territoriales, para la atencion de la
seguridad vial;

Il. Brindar asesoria técnica y financiera se es que asi lo solicitan las Enfidades
Federatfivas, municipios y demarcaciones fterritoriales para la
implementacion de obras de infraestructura y equipamiento vial;

lll. Asesorar en materia de seguridad vial, la expansion y planificacion de
infraestructura y sistemas viales en las vias publicas de su competencia;

IV. Practicar en auditorias de seguridad vial y estudios de mejoramiento de
sitios de su competencia;

V. Emitir los lineamientos técnicos generales de auditorias de seguridad vial,
a efecto de proveer de una metodologia para llevar a cabo una auditoria
a las entidades federativas;

VI. Coordinarse con los gobiernos de las entidades federativas, municipios y
demarcaciones territoriales a fin de revisar los lineamientos en materia de
seguridad vial que las mismas emitan, en el dmbito de sus respectivas
competencias;

VII. Participar en Foros Internacionales para la inclusidon de regulaciones de
los asentamientos humanos en materia de seguridad vial;

VIIl. Fungir como instancia revisora de las acciones, planes, programas y
politicas publicas en materia de seguridad vial que impliquen vias generales
de comunicacién de conformidad a lo establecido en la Ley General de
Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano;

IX. Participar en la elaboracion del Programa Nacional de Seguridad Vial en
los términos de la fraccidn anterior; y

X. Las demds que disponga esta Ley.

Articulo 21. Corresponde a la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos
Naturales, las siguientes atribuciones:

I.  Formular las politicas publicas ambientales en materia de seguridad
vial;
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Fungir como instancia revisora de las acciones, planes y programas
ambientales que las entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales elaboran en materia de seguridad vial;

Las demds que disponga esta Ley.

Articulo 22. Corresponde a la Secretaria de la Salud, las siguientes
afribuciones:

V.

Fomentar, impulsar, estimular, ordenar y regular los programas
nacionales relacionados con la tasa de mortalidad a nivel nacional

Elaborar en coordinacion con la Secretaria de Seguridad y Proteccion
Ciudadana, las entidades federativas, los municipios vy las
demarcaciones fterritoriales las estadisticas de accidentes viales a
nivel nacional;

Dirigir y coordinar las acciones relacionadas con la atencion a
personas que han presentado accidentes viales; y

Las demads que disponga esta Ley.

Articulo 23. Corresponde ala Secretaria de Educacién Publica, las siguientes
atribuciones:

Disenar en coordinacion con las dependencias federales
correspondiente, las entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales los programas destinados a generar la
educacion vial entre la poblacion;

Las demds que disponga esta Ley.

Articulo 24. Corresponde a las entidades federativas, las siguientes
afribuciones:

Regular, coordinar, conducir, implementar y vigilar la politica publica
estatal en materia de seguridad vial;

Dictar y aplicar, en cualquier tiempo, cuando asi lo requiera el inferés

publico, las medidas necesarias para el cumplimiento de la presente
Ley y sus reglamentos;
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VI.

VII.

VIII.

XI.

XIl.

XIII.

Promover e impulsar la creacién de organismos dedicados a la
investigacion, capacitacion y modernizacion de la seguridad vial, asi
como de |os servicios necesarios;

Autorizar, en el dmbito de sus respectivas competencias las
concesiones necesarias para el cumplimiento de sus normas internas
en materia de seguridad vial;

Emitir el Programa Estatal de Seguridad Vial;

Incluir en el Plan Estatal de Desarrollo los objetivos, metas, estrategias
y acciones en materia de seguridad vial;

Proponer las partidas necesarias en el Presupuesto de Egresos del
Estado, para el cumplimiento de los fines establecidos en |la presente
Ley;

Celebrar todo fipo de instrumentos de coordinacidon y de
concertacion de acciones con autoridades federales y municipales,
asi como con los sectores social y privado, en materia de seguridad
vial;

Convocar en el dmbito de sus competencias, a todos los sectores
interesados en la materia de seguridad vial, para que manifiesten su
opinién y propuestas, asi como la gestion y el manejo de la politica de
seguridad vial gque mejor le convenga para el cumplimiento de su
legislacion interna;

Expedir, por conducto de la instancia correspondiente, las normas
generales de cardcter técnico relativas que considere necearias para
el cumplimiento de esta ley, asi como se sus ordenamientos infernos
en materia de seguridad vial;

Formular, aprobar, aplicar, evaluar y modificar las politicas de
seguridad vial, en el dmbito de sus respectivas competencias;

Celebrar convenios con los medios de comunicacion masiva para la

difusion, la divulgacion, la informacién y la promocion de acciones de
seguridad y de educacién vial a fin de consolidar en la poblacion;

Realizar las auditorias de seguridad vial, que ayuden al mejor
cumplimiento de su legislacion interna; y
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XIV.

Las demds que disponga esta Ley.

Articulo 25. Corresponde a los municipios y a las demarcaciones territoriales,
las siguientes atribuciones:

VI.

VII.

VIII.

Promover la elaboracion, la implementacion y la evaluacion de
planes Integrales de seguridad vial y Programas Especiales en el
dmbito de su competencia;

Participar en la formulaciéon del Programa Estatal de seguridad vial;

Participar, de acuerdo a sus condiciones econdmicas vy
administrativas, de manera coordinada con el Gobierno del Estado,
en la formulacion y la implementacion de politicas, planes vy
programas de seguridad vial, en términos de lo establecido en la
legislacion local;

Proveer en el dmbito de su competencia el estricto cumplimiento de
la normatividad en materia de seguridad vial;

Coordinar las acciones necesarias para el desarrollo adecuado de los
programas de seguridad vial, de conformidad con las normas
establecidas en los estados de la republica;

Promover y participar en la creacion de comisiones u observatorios
ciudadanos en materia de seguridad vial, como canal de captacion,
seguimiento, atencion de las peticiones y demandas ciudadanas;

Mantener una coordinacion eficiente con las autoridades locales,
para coadyuvar en el cumplimiento oportuno de los Planes y
Programas del Sistema Estatal de Planeacion de la seguridad vial;

Implementar programas de seguridad vial en los entornos escolares y
dreas habitacionales que garanticen la aplicaciéon de la normatividad
correspondiente;

Elaborar y operar programas para fomentar el uso cotidiano, masivo
y seguro de los programas de seguridad vial, en apego a las normas
emitidas por las entidades federativas;

Aplicar en el dmbito de sus facultades las sanciones previstas en la
legislacion local;
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Xl. Informar a la poblacién, a través de los medios masivos de
comunicacion, sobre laimplementacion y desarrollo de los programas
en materia de seguridad vial;

Xll.  Expedir el reglamento municipal en la materia de conformidad con la
normatividad local; y

XV. Las demdads que disponga esta Ley.

Articulo 26. El Consejo Nacional de Seguridad Vial es un dérgano de
colaboracién, concertacion, consulta y opinidn, donde participan los
sectores publico, privado y social, que tiene por objeto diagnosticar, estudiar
y analizar la problemdtica en materia de seguridad vial, para su
mejoramiento.

El Consejo Nacional estard infegrado por un representante de las
dependencias federales, entidades federativas, municipios vy
demarcaciones territoriales que se mencionan en el articulo 16 de esta Ley.

Asimismo, tendrd un cardcter consultivo y honorifico, mediante el cual, el
Ejecutivo del Estado, podrd poner a consideracion del mismo, las acciones
que la Administracion Publica Estatal emprenda en materia de seguridad
vial.

Articulo 27. Los Consejos Estatales de Seguridad Vial tendrdn las siguientes
atribuciones:

|.  Proponer politicas publicas, acciones y programas prioritarios que en
su caso ejecute la Secretaria para cumplir con el objeto de esta Ley;

Il.  Emitir opinidn acerca de proyectos prioritarios de seguridad vial, asi
como el establecimiento de nuevos sistemas, para la prestacion de
servicios de fransporte;

. Dar opinidn sobre las herramientas de seguimiento, evaluacion vy
control para la planeacion de la seguridad vial;

IV.  Proponer en el dmbito de sus competencias criterios de coordinacion
para solucionar problemas del transporte entre el Estado y los
municipios;

V. Proponer e impulsar la readlizacion de estudios, andlisis e
investigaciones que sustenten el diagndstico, la implementacion y la

49



VI.

VII.

VIII.

IX.

evaluacion de politicas, planes y programas en materia de seguridad
vial;

Promover mecanismos de consulta con los distintos sectores sociales
sobre propuestas y programas de seguridad vial;

Identificar necesidades que en materia de seguridad vial tienen los
habitantes del Estado en sus distintas ciudades, zonas conurbadas o
zonas metropolitanas;

Promover la investigacion cientifica y el desarrollo fecnolégico en
materia de seguridad vial; y

Las demdas que le asignen el Ejecutivo Estatal, las leyes, reglamentos y
demdas disposiciones juridicas aplicables.

Articulo 28. Los Consejos Estatales estardn integrados de la siguiente manera:

El Ejecutivo del Estado, que fungird como Presidente;

El fitular de la Secretaria de Seguridad Vial u Homdloga del Estado,
que fungird como Secretario Ejecutivo;

El titular de la Secretaria de la hacienda Publica Estatal, quien fungira
como Secretario Técnico;

El fitular de la Secretaria del ramo encargada del desarrollo urbano;

Como Consejeros Permanentes:

a. Un representante de la dependencia estatal encargada de la
preservacion del medio ambiente;

Un representante de la Secretaria de Salud Estatal;

Un representante de la Secretaria de Educacion del Estatal;

Un representante de la Federacion; y

Un miembro de las empresas de transporte del estado vy
organizaciones con mayor representatividad relacionadas a las
modalidades de transporte publico individual, colectivo y de
carga.

©Q00T

VI. Los demds que determine el ejecutivo estatal, en el dmbito de sus
respectivas competencias.
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Articulo 29. Los mecanismos de Coordinacién Interinstitucional en materia
de seguridad vial estardn establecidos de forma fransversal, multisectorial
para que el tfrabajo entfre los 6rdenes de gobierno sea de cardcter
estratégico orientado al mejoramiento de los desplazamientos de la
poblacidn, priorizando a los peatones, ciclistas y motociclistas.

Articulo 30. El Ejecutivo Federal podrd suscribir Convenios de colaboracion
con enfidades publicas de los fres ordenes de gobierno, instituciones
académicas, entidades privadas y demds érganos para el desarrollo de
estudios, programas y proyectos que le permitan lograr los objetivos y fines
establecidos en la presente Ley.

Articulo 31. Para el logro de los objetivos de la presente Ley, asi como la
aplicacion de instrumentos y reglamentos que se deriven de ellqg, el Ejecutivo
Federal establecerd acuerdos con las entidades federativas, los municipios
y las demarcaciones territoriales para el intercambio de informacién que
resulte de interés para garantizar el derecho de las personas a la seguridad
vial.

Articulo 32. Los datos generados en materia de seguridad vial deberdn ser
publicos en cumplimiento a lo establecido por la Ley Federal de
Transparencia y Acceso a la Informacién PUblica.

CAPITULO Il
DEL SISTEMA NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL

Articulo 33. El Sistema Nacional de Seguridad Vial estard integrado por el
Programa Nacional Seguridad Vial, los Programas Estatales y los programas
especiales que para los efectos determinen la Federacion, las entidades
federativas, los municipios y las demarcaciones territoriales.

Articulo 34. El Programa Nacional de Seguridad Vial deberd considerar todas
las directrices de seguridad vial que convengan los érdenes de gobierno
constituyendo el marco orientador para la aplicacion de los objetivos en la
materia mediante el establecimiento de criterios, objetivos temporales,
propuestas operativas e indicadores de conftrol.

Este Programa aplicard en todo el territorio nacional y deberd publicarse
durante el primer ano posterior a la toma de posesion del Ejecutivo del
Federal como parte del Programa Nacional de Desarrollo; su vigencia serd
de seis anos y se revisard cada tres anos.

51



Articulo 35. El contenido minimo del Programa Nacional Seguridad Vial
deberd contener cuando menos:

VI.

VII.

El diagndstico;

Las lineas estratégicas, objetivos y metas especificas e indicadores de
desempeno en funcidn de las prioridades establecidas en el Plan
Nacional de Desarrollo;

Los subprogramas, lineas programaticas y acciones que especifiquen
la forma en que confribuirdn a la conduccidn del desarrollo
sustentable de las enfidades federativas, municipio y demarcaciones
territoriales; que como minimo deben incluir los siguientes aspectos:

a. Equilibrio de las metas de reparto modal para cada entfidad,
municipio o demarcacién territorial desde una perspectiva
regional, metropolitana y local;

b. Vision Cero para la reduccidn de incidentes de trdnsito;

c. Estrategias de mejora de |la experiencia del desplazamiento de
los usuarios, del Sistema Nacional de Seguridad Vial;

d. Mitigacion de impactos a la calidad del aire y al cambio
climatico; y

e. Mecanismo de financiamiento, promocion y difusion de la
seguridad vial a nivel nacional.

Las relaciones con otros instrumentos de planeacion;
Las responsabilidades que rigen el desempeno de su ejecucion;

Las acciones de coordinacion con dependencias federales,
entidades federativas, municipios y demarcaciones territoriales; y

Los mecanismos especificos para la evaluacion y actualizacion del
programa.

Articulo 36. Los Programas Estatales y especiales de seguridad vial que
elaboren las entidades federativas, 10s municipios y las demarcaciones
territoriales deberdn contener como minimo lo establecido en la disposicion
anterior.
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CAPITULO IV )
DE LOS INSTRUMENTOS DE DISENO, EVALUACION Y SEGUIMIENTO

Articulo 37. Para la evaluacion y seguimiento de los programas y proyectos
en materia de seguridad vial en las enfidades federativas en coordinacion
con los municipios y demarcaciones territoriales, deberdn considerar los
siguientes elementos:

l. Sistema de informacién para la materia de seguridad vial;
Il. Estudios de vialidad;

. Estudios de impacto ambiental;

IV.  Auditorias de seguridad vial;

V. Realizar estudios sobre el impacto a la seguridad vial y estudios de
Impacto de Carga; y
VI. Indices sobre competencia de ciclista.

Articulo 38. El sistema de informacién y seguimiento de seguridad vial es la
base de datos que la Federacion deberd integrar y operar con el objetivo
de registra, procesar y actualizar la informacién en materia de seguridad
vial. Dicho sistema se conformard por informacion geogrdfica e indicadores
sobre seguridad vial, infracciones y hechos de transito, asi como informacion
sobre el avance de los proyectos o programa de las entidades federativas
en coordinacion con los municipios y las demarcaciones territoriales.

CAPITULO V
DEL FINANCIAMIENTO DE LA SEGURIDAD VIAL

Articulo 39. A propuesta de la Secretaria de Hacienda y Crédito PUblico, las
entidades federativas en coordinacion con los municipios y las
demarcaciones territoriales determinardn los mecanismos para financiar los
proyectos en materia de seguridad vial que garantice su pleno ejercicio.

c:APiTyLo Vi
DE LA CULTURAY EDUCACION PARA LA SEGURIDA VIAL

Articulo 40. La Secretaria serd la encargada de fomentar una cultura de
respeto al derecho a la seguridad vial de las relaciones entre las personas,
las comunidades, asi como sus interacciones con el entorno, garantizando
la seguridad, la proteccidon a la vida, la cortesia y el respeto a la diversidad.
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TiTULO I
SISTEMA DE SEGURIDAD VIAL Y SUS ACTORES

CAPITULO |
DEFINICIONES Y ACTORES

Articulo 41. Las personas con discapacidad, los escolares y los ciclistas,
tendrdn el derecho de paso preferencial, asi como a una circulacion segura
en todas las infersecciones, espacios y zonas donde se encuenfren las
senalaciones establecidas para estos rubros, ademads de las senaladas en
los ordenamientos correspondientes.

El transporte publico y los conductores de vehiculos del servicio de
transporte circularan en la infraestructura vial, respetar sus carriles de
circulacion, las paradas, asi como el ascenso y descenso de peatones,
dando preferencia a los grupos vulnerables, acatando con estricta
responsabilidad todas las disposiciones establecidas en la presente ley y sus
reglamentos.

Articulo 42. La Secretaria establecerd los organismos encargados de la
prestacion de servicios publicos relacionados con el fransporte, informacién
y atencion de quejas, inconformidades o propuestas efectuadas por
usuarios.

Articulo 43. Son Derechos y obligaciones de los peatones, los siguientes:

|. Preferencia sobre los vehiculos en todos los cruceros o zonas de paso
peatonales, asi como facilidad para abordar las unidades del transporte
publico;

Il. Vivir en un ambiente sano y a disfrutar liboremente del espacio puUblico en

condiciones de seguridad adecuadas para su salud fisica, emocional vy
mental;

lll. Vivir en centros urbanos organizados a la medida de las personas y no del
automovil, y a disponer de infraestructura incluyente a peatones o ciclistas;

IV. Disfrutar de una seguridad vial, a fravés de un servicio de transporte
publico adecuado;

V. Informarse continuamente sobre sus derechos y obligaciones a través de
los medios establecidos por la autoridad;
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VI. Obedecer las indicaciones de los agentes encargados del apoyo a la
seguridad vial;

VIl. Las demds que establezcan los gobiernos de los estados en el dmbito de
sus respectivas competencias.

Articulo 44. Son derechos y obligaciones de los ciclistas, los siguientes:

|. Contar con los mecanismos de seguridad vial instaurados por la autoridad
competente en términos de esta Ley, y las demds que implementen los
gobiernos de los estados, en el dmbito de sus respectivas competencias;

ll. Circular en todas las vialidades a excepcion de los carriles centrales de las
vias de acceso vehicular controlado, en condiciones de seguridad, de
respeto y a utilizar un carril completo del arroyo vehicular, aun cuando
existan carriles exclusivos para su circulacion;

lIl. Contar con servicios que le permitan realizar vigjes intermodales con otros
modos de fransporte; para ello se destinardn dreas de estacionamiento,
dispositivos para transportar bicicletas en vehiculos de transporte publico de
pasajeros y taxis;

IV. Respetar el derecho de paso de los peatones;

V. No circular sobre las banquetas nilas areas reservadas al uso exclusivo de
peatones;

VI. Contar con dispositivos visibles, que permitan a los demds usuarios
reconocer sus desplazamientos en las vias correspondientes en horario
nocturno;

VIl. Respetar los limites de circulacion establecidos para ciclistas,
establecidos por las autoridades correspondientes;

VIIl. Atender los estGndares de peso y volumen para el fraslado de objetos
en este medio de transporte, para evitar accidentes viales;

IX. Las demds que establezcan los gobiernos de los estados, en el dmbito de
sus respectivas competencias.

Articulo 45. Son derechos y obligaciones de los usuarios de transporte
publico, los siguientes:
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|. Recibir la prestacién de los servicios del tfransporte pUblico de calidad y en
buenas condiciones;

Il. Respetar las tarifas autorizadas por las autoridades correspondientes para
la prestacion del servicio, incluyendo las tarifas preferenciales para
estudiantes, adultos mayores y personas con discapacidad;

lll. Estar amparados por una pdliza de seguros o su equivalente que deberd
otorgar el prestador del servicio publico, para el caso de cualquier
accidente o imprevisto al momento de hacer uso del fransporte pUblico;

IV. Abstenerse de ejecutar o hacer ejecutar a bordo de los vehiculos, actos
que atenten contra la franquilidad, seguridad e integridad de los demds
usuarios y del conductor;

V. Abstenerse de pretender que la prestacion del servicio se haga
contraviniendo las disposiciones legales o reglamentarias correspondientes;

VI. No invadir los espacios designados como exclusivos para usuarios con
alguna preferencia dentro del sistema de transporte publico;

VII. Atender las disposiciones legales sobre seguridad vial, senaladas en el
presente ordenamiento legal;

VIIl. No portar armas, sustancias prohibidas, ni objetos que puedan atentar
confra la integridad fisica de los usuarios, dentro de los medios trasporte;

IX. Las demds que establezcan los gobiernos de los estados, en el dmbito de
sus respectivas competencias.

Articulo 46. Son derechos y obligaciones de los conductores de vehiculos,
las siguientes:

|. Contary disponer con los mecanismos de seguridad vial establecidos para
un transito seguro, asi como lo relacionado con la buena calidad de las vias
publica destinadas para su circulacion, ademds de contar con los servicios
de auxilio y atencidn vial en caso de siniestros;

ll. Contar con informacién anticipada sobre modificaciones temporales o
permanentes sobre el flujo vehicular o la operacion de las vias;

lll. Contar con documentos que acrediten la posesion legal del vehiculo, asi
como las licencias de conducir de acuerdo a los lineamientos establecidos
en los ordenamientos correspondientes a la materia;
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IV. Denunciar deficiencias e irregularidades en las vias, el manejo de
depdsitos vehiculares, estacionamientos publicos, procedimientos de
sanciones administrativas y en general la prestacion del servicio de
transporte;

V. Conocer la identidad y acreditacion oficial de los inspectores y agentes
de frdnsito, cuando sean detenidos para inspecciones o sanciones;

VI. Obedecer las indicaciones de los agentes, personal de apoyo vial,
promotores voluntarios, asi como respetar la senalizacion vial de acuerdo a
lo estipulado en esta Ley y los reglamentos respectivos;

VII. Circular en el senfido que indique la via; respetar los framos y horarios
gue determine la autoridad competente y en caso de tratarse de vias de
doble sentido, circular en el costado derecho de la vig, evitando deslumbrar
a los conductores del senfido conftrario;

VIII. Dar prioridad a los vehiculos de emergencia que circulen con las senales
luminosas y audibles encendidas;

IX. Atender los lineamientos y senalizaciones establecidos para la circulacion
en zonas escolares y de discapacitados;

X. Respetar los limites de velocidad, asi como atender todas las
senalizaciones establecidas para su circulacion;

Xl. Las demads que establezcan los gobiernos de los estados, en el dmbito de
sus respectivas competencias.

Articulo 47. Son obligaciones de los conductores de vehiculos automotores
atender las disposiciones establecidas en esta ley, asi como las que
determinen los gobiernos de los estados en el dmbito de sus respectivas
competencias, con relacidén a las personas con discapacidad, escolares,
adultos mayores o mujeres embarazadas que, en funcién de alguna
limitacion personal, requieran tener alguna preferencia vial.

Articulo 48. Son derechos y obligaciones de los conductores de vehiculos de
transporte publico, los siguientes:

|. Gozar del derecho al trabajo y seguridad social conforme a lo establecido
en la Ley Federal del Trabajo;
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ll. Recibir capacitaciéon periddica y actualizada para el correcto
desempeno de su trabagjo;

lIl. Contar con los instrumentos necesarios para el ejercicio de su labor en las
condiciones de seguridad establecidas en la Ley;

IV. Recibir un frato digno y respetuoso por parte de las autoridades y usuarios
que utilizan el servicio de transporte;

V. No ser discriminado por motivo de origen, raza, sexo, idioma, religion,
opinién, condicion econdmica o de cualquier ofra indole;

VI. Prestar el servicio con amabilidad y respeto a los usuarios;

VII. Portar, en lugar visible, dentro de la unidad de transporte gafete con su
nombre y datos;

VIIl. Obtener y portar la licencia o permiso para conducir;

IX. Abstenerse de conducir cuando estén impedidos para hacerlo por
circunstancias de salud o de cualquier ofra que implique disminucidon de sus
facultades fisicas o mentales;

X. Proporcionar a los usuarios, un frato correcto, respetuoso y amable;

Xl. Abstenerse de transportar a mds personas de las que de acuerdo a la
capacidad del vehiculo de que se frate;

Xll. No consumir bebidas embriagantes o cualquier tipo de droga,
enervantes o sustancia psicotropica durante el tiempo del servicio;

Xlll. Las demds que establezcan los gobiernos de los estados, en el dmbito
de sus respectivas competencias.

Articulo 49. Son derechos y obligaciones de las empresas concesionarias de
transporte publico, de los concesionarios, de los permisionarios y los
arrendatarios, las siguientes:

|. Prestar el servicio de transporte puUblico en los términos y condiciones

senalados en la concesion otorgada, confrato de operacion y/o permiso
correspondiente;
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ll. Contar con los instrumentos legales avalados por la autoridad, donde se
establezca la relacion correspondiente al arrendamiento por la prestacion
del servicio;

lll. Revalidar sus derechos de concesion, siempre y cuando estén al corriente
de sus obligaciones como concesionario o permisionario;

IV. Recibir capacitacion para mejorar el ejercicio de su funcion y el
cumplimiento de sus obligaciones;

V. Las demds que establezcan los gobiernos de los estados, en el dmbito de
sus respectivas competencias.

CAPITULO 1l
DE LOS COMPONENTES DEL SISTEMA DE NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL

Articulo 50. Los componentes del Sistema Nacional de Seguridad Vial serdn:

I. Corredores viales;
ll.  Espacios publicos peatonales;
lll.  Espacios para la tfransferencia;
IV. Equipamiento para garantizar la seguridad vial;
V. Terminales de pasajeros;
VI. Estacionamientos;
VIl.  Depositos vehiculares.

Articulo 51. La conservacion de los corredores viales queda reservada a los
gobiernos de las entidades federativas en los framos que no se consideren
dentro de la red de caminos y carreteras federales.

Articulo 52. Las vias primarias, secundarias y locales de las entidades
federativas corresponden a los municipios y a las demarcaciones
territoriales.

Articulo 53. Las vias peatonales y ciclistas serdn atendidas dependiendo del
entorno en que se ubiquen.

Articulo 54. El Ejecutivo Federal y los gobiernos de las entidades federativas

en el dmbito sus atribuciones son los Unicos facultados para la instalacion y
preservacion de la senalizacion vial.
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Articulo 55. El Espacio PUblico Peatonal se clasificard en, por lo menos, los
siguientes aspectos:

I.  Vias peatonales;

ll.  Banquetas;

lll.  Cruces o pasos peatonales; y
IV. Puentes peatonales.

Articulo 56. El espacio publico vial se sujetard a lo siguiente:

I.  Vias para ciclistas;
Il.  Vias locales;
lll.  Vias secundarias;
IV.  Vias primarias;
V. Vias metropolitanas;
VI.  Viasregionales;
VII.  Vias de trdnsito confinado para transporte publico; y
VIIl.  Vias preferenciales.

Articulo 57. Las autoridades federales, las autoridades estatales, municipales
y de las demarcaciones territoriales propiciardn y fomentardn el transito
seguro de los usuarios de la via publica considerando la jerarquia que
establece la presenta Ley vy los criterios de accesibilidad.

Articulo 58. Los servicios de transporte se clasificardn de la siguiente manera:

I.  Transporte No Motorizado;
Il.  Transporte PUblico;y
lll.  Transporte Privado.

Articulo 59 El servicio de fransporte puUblico individual no motorizados es el
gue opera con vehiculo de propulsion humana a pedales que puede contar
con motor eléctrico y se divide en las siguientes modalidades:

|. Bicicleta;y
Il.  Bici taxi.

Articulo 60. El servicio de transporte de carga es el que se presta al pUblico

mediante el pago de la contraprestacion establecida en la tarifa, para el
traslado de bienes o productos.
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Articulo 61. El fransporte privado es aquel en el cual el propietario de la
unidad o unidades automotoras o utilizan para su uso personal o familiar.

Articulo 62. Las entidades federativas serdn las facultades para expedir
licencias y permisos de conductr.

Todo conductor de vehiculo motorizado en cualquiera de sus modalidades,
incluyendo a los motociclistas, deberd contar y portar licencia para
conducir junto con la documentacion establecidas por esta Ley y las
legislaciones estatales.

Articulo 63. El Ejecutivo Federal, a través de la Secretaria de Seguridad vy
Proteccion Ciudadana, conformard un registro nacional de licencias vy
permisos para conducir con la informacion que las entidades federativas
generen.

Articulo 4. La expedicion y cancelacidon de licencias se sujetard a lo que
determinen las autoridades estatales debiendo establecer los requisitos y
procedimientos que deberdn observarse para los efectos en los respectivos
reglamentos.

Articulo 65. Los vehiculos automotores de cualquier tipo o clase, segin sea
el caso, para poder circular dentro del territorio nacional deberdn estar
inscritos en el Registro PuUblico Vehicular, portar placas de circulacion
vigentes al frente y en la parte posterior, tarjeta de circulacion, calcomania
fiscal vehicular vigente, hologramas engomados de revisidon que determinen
las normas locales.

Articulo 6. Para preservar el medio ambiente, las autoridades de la materia
tomardn las medidas necesarias, en los términos de la Ley del Registro
PuUblico Vehicular.

Articulo 67. Las enfidades federativas en coordinacién con los municipios y
las demarcaciones territoriales establecerdn las politicas publicas relativas a
la verificacion vehicular.

Articulo 68. Los gobiernos de las entidades federativas determinardn de
conformidad a las necesidades especificas publicas, lo relativo a los seguros
de responsabilidad civil para los vehiculos de transporte publico y privado,
gue circulen por las vias publicas.
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Articulo 69. Las sanciones para los propietarios de vehiculos que no rednan
los requisitos exigidos por esta Ley y sus reglamentos las determinaran las
entidades federativas haciendo del conocimiento a la Secretaria de
Seguridad Publica y Protecciéon Ciudadana para los efectos que establece
la presente disposicion.

Articulo 70. Se podrdn establecer sistemas tecnoldgicos de vigilancia vy
control de la operacion del transporte publico que coadyuven a garantizar
la seguridad vial de la poblacion.

TiTULO IV
CONCESIONES Y PERMISOS

Articulo 71. La conformaciéon de los requisitos de explotacién de servicios de
transporte en cualquiera de sus modalidades con concesiones o permisos
corresponderd a los gobiernos de las enfidades federativas en apego a lo
establecido en la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal y la Ley
de Vias Generales de Comunicacion.

TiTuLo v
INSPECCION, VIGILANCIA, INFRACCIONES,
SANCIONES

Articulo 72. Corresponderd a la Federacion y a las entidades federativas en
coordinacion con sus municipios y las demarcaciones territoriales, la
facultad para vigilar, sancionar y controlar el servicio de transporte publico
en cualqguiera de sus modalidades.

Articulo 73. Las sanciones respectivas deberdn aplicarse en las instituciones
de trdnsito y vialidad de las entidades y sus municipios.

Articulo 74. Las sanciones que se prevé en este titulo serdn las siguientes:

l. Infraccion;

Il. Apercibimientos;

I. Multa;

V. Medidas restrictivas;

V. Suspension y cancelacion de derechos vy;

VI.  Suspension temporal de concesiones y permisos.
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Articulo 75. La aplicacion de las infracciones se regulard bajo el tabulador
que cada entidad federativa indigue en sus ordenamientos, esto en
coordinacion con los municipios y las demarcaciones territoriales.

Articulo 76. Cuando el conductor se encuentre en estado de ebriedad, bajo
el influjo de estupefacientes o ingiriendo bebidas alcohdlicas se detendrd
inmediatamente al vehiculo, imponiéndose la sancion, que determinen los
gobiernos locales.

En caso de que el conductor sea del servicio de fransporte serd facultad de
las entidades federativas en coordinacion con los municipios imponer la
sancion correspondiente.

Articulo 77. Es facultad de cada entidad federativa en coordinacion con sus
municipios y las demarcaciones territoriales para la implementacion de
puntos de control de alcoholimetria aplicados a conductores de vehiculos
automotores.

Articulo 78. Corresponde a las entidades federativas el aseguramiento
cautelar de vehiculos de fransporte publico y privado por arrendamiento a
través de aplicaciones; placas; tarjeta de circulacion y los documentos
necesarios.

TRANSITORIOS

PRIMERO. - El presente Decreto entrard en vigor al dia siguiente de su
publicacion en el Diario Oficial de la Federacion.

SEGUNDO. - El Consejo Nacional a que se refiere esta Ley, se instalard dentro
de los 180 dias posteriores a la entrada en vigor del presente decreto
debiéndose reunir por lo menos dos veces al ano.

TERCERO. - La Secretaria de Comunicaciones y Transportes tendrd un plazo de
545 dias naturales a partir de su creacion, para realizar la integraciéon total de
la Registro Nacional de Licencias y Permisos de Conducir, a fravés de una base
de datos nacional que incluird el registro de accidentes de frdnsito,
infracciones, reincidencias y sanciones aplicadas.

CUARTO. - Todos aquellos ordenamientos de jerarquia inferior a la presente Ley
que se confrapongan a ésta, tendrdn que ser adecuados en concordancia
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con esta Ley en un plazo no mayor de 365 dias naturales a partir de su enfrada
en vigor.

QUINTO. - Los Congresos locales deberdn adecuar su legislacion de acuerdo
con lo establecido en el presente Decreto, y establecer que se creardn los
respectivos Consejos de Seguridad Vial de las Enfidades Federativas,
encabezados por los respectivos Titulares de los Poderes Ejecutivos locales, e
integrados por Titulares que de las dependencias que se estimen pertinentes;
asi como por tres Alcaldes o Presidentes Municipales de los municipios o
demarcaciones territoriales; y, un representante de la academia, y de
organizaciones de la sociedad civil.

Dado en el Salén de sesiones de la Comisiéon Permanente del H. Congreso de
la Unidn a los 22 dias del mes de mayo de 2019.

SENADOR PRIMO DOTHE MATA
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De la Senadora Nancy de la Sierra Aramburo, integrante del Grupo Parlamentario del
Partido del Trabajo, con proyecto de decreto por el que se expide la Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial.

La suscrita Senadora Nancy de la Sierra Aramburo, integrante del Grupo Parlamentario
del Partido del Trabajo, de la LXIV Legislatura del H. Congreso de la Union, con
fundamento en lo dispuesto por el articulo 71, fraccion Il y 72 de la Constitucion Politica
de los Estados Unidos Mexicanos; 8, numeral 1, fraccion |, 164 numeral 1y 2, y demas
relativos del Reglamento del Senado de la Republica, someto a la consideracion de esta
Honorable Asamblea, la siguiente Iniciativa con proyecto de decreto por el que se expide
la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, conforme a lo siguiente:

Exposicién de Motivos

Sobre la reforma constitucional en materia de movilidad y sequridad vial

El 18 de diciembre de 2020, se publicé el Decreto por el que se declara reformadas
diversas disposiciones de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, en
materia de Movilidad y Seguridad Vial, en el Diario Oficial de la Federacion. Una reforma
aprobada de manera unanime por el Senado de la Republica, por su trascendencia
nacional y por su relevancia para la proteccion de los derechos humanos de todas y
todos.

Este nuevo panorama constitucional fijé cinco pilares fundamentales para guiar la
actividad legislativa del Congreso de la Unién, que son:

1. El reconocimiento del derecho que toda persona tiene a la movilidad en condiciones
de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, eficiencia, sostenibilidad,
calidad, inclusion e igualdad.

2. Establecer que el Congreso de la Union tendra la facultad para expedir leyes que
establezcan la concurrencia del Gobierno Federal, de las entidades federativas, de los
Municipios y, en su caso, de las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, en
el ambito de sus respectivas competencias en materia de movilidad y seguridad vial.

3. Establecer la facultad de los Municipios para formular, aprobar y administrar los planes
en materia de movilidad y seguridad vial. Asi como la obligacion de que cuando dos o
mas centros urbanos situados en territorios municipales de dos o mas entidades
federativas formen o tiendan a formar una continuidad demografica, la Federacion, las
entidades federativas y los respectivos, deberan incluir criterios de movilidad y seguridad
vial, en la planeacion coordinada del desarrollo de dichos centros.



4. Los Consejos Metropolitanos previstos en el articulo 122 Constitucional, y que son
conformados con la finalidad de establecer mecanismos de coordinacién administrativa
en materia de planeacion, desarrollo y ejecucion de acciones regionales para la
prestacion de servicios publicos en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México; se
deberan acordar acciones en materia de movilidad y seguridad vial.

5. El mandato constitucional dirigido al Congreso de la Union de expedir La Ley General
en Materia de Movilidad y Seguridad Vial, en un plazo que no excedera de ciento ochenta
dias contados a partir de la entrada en vigor del Decreto.

El régimen transitorio de esta reforma otorgdé un plazo de 180 dias posteriores a su
entrada en vigor para expedir la Ley General en Materia de Movilidad y Seguridad Vial;
por lo que esta iniciativa tiene por objeto cumplir con este mandato constitucional,
al presentar un proyecto de Ley General de Movilidad y Seguridad Vial.

La motivacion legislativa de la reforma constitucional en materia de movilidad y
sequridad vial

En este sentido, es pertinente destacar las consideraciones vertidas en ambas Camaras
durante el proceso legislativo de la reforma constitucional citada. En cuanto a las
Comisiones de Puntos Constitucionales, Zonas Metropolitanas y Estudios Legislativos,
Segunda del Senado de la Republica, éstas sefalaron que, dada la complejidad que
rodea a la movilidad y a la seguridad vial en nuestro pais, es importante llevar a cabo
una regulacion integral y coordinada en todos los ambitos de gobierno que sea visible y
contemple todos los problemas que aquejan a las y los ciudadanos en esta materia.

Resaltaron el deber del Estado de velar por la seguridad de las y los ciudadanos,
enfatizando que los siniestros viales han alcanzado cifras alarmantes, convirtiéndose en
una de las causas de muerte mas comun, en donde se ven involucrados peatones,
ciclistas y motociclistas que se encuentran desprotegidos como consecuencia de un mal
disefio vial.

Asimismo, se considerd que ante el hecho de que las colisiones vehiculares son la causa
principal de mortalidad en el pais, tanto en conductores como en peatones, derivado de
las malas practicas en la conduccién de un automovil, asi como un mal disefno vial, es
pertinente reconocer que toda persona tiene el derecho a la movilidad en condiciones de
seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad.

Por lo anterior, es esencial que México implemente medidas para hacer las vias mas
seguras, no solo para ocupantes de vehiculos, sino también para los usuarios mas
vulnerables de las vias: peatones, ciclistas y motociclistas, toda vez que existen altos
indices de mortalidad debido a que no se llevan a cabo con alto rigor las medidas de
seguridad ya implementadas en nuestro pais, asi como en el resto del mundo. Es por
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eso que se aprobd la reforma constitucional antes descrita, que da pie a la presente
iniciativa.

Con la creacion de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, se otorga la mayor
proteccion a las y los ciudadanos, sentando la base para la homologacion de normas
que rigen el comportamiento de las y los usuarios de la via publica, las cuales fijaran las
bases para los nuevos Reglamentos de Transito. De esta manera, se busca lograr un

mayor control respecto a las conductas de las y los usuarios y asi, tener una mejor
aplicacion de los principios constitucionales que ahora rigen a esta materia.

Se aclard desde este proceso legislativo que el propédsito de la reforma constitucional en
materia de movilidad y seguridad vial es disminuir y erradicar los altos indices de
mortalidad por accidentes viales, asegurando la integridad fisica de las y los peatones,
ciclistas y motociclistas, quienes suelen ser las y los mas vulnerables a los accidentes
viales. Lo anterior, aunado a la relevancia de que la Federacion, entidades federativas y
los municipios, desde el ambito de sus competencias, logren una planeacion y
coordinacion efectiva en la materia, optimizando el derecho a la movilidad, conservando
el bienestar social y las buenas practicas internacionales.

Por lo que hace a la discusién en la Camara Baja, las y los diputados ahondaron respecto
al derecho a la movilidad desde una vision colectiva, a través de la cual puede entenderse
como “el derecho de todas las personas y de la sociedad a la coexistencia de una gran
variedad de formas de movilidad que respondan a los diversos modos de vida y
actividades que la conforman, las cuales deben permitir la satisfaccion de necesidades
y el desarrollo de la poblacion en su conjunto, tomando en consideracion la proteccion al
ambiente y las condiciones mas amplias de inclusion para todas las personas sin
excepcion”.’

Las y los legisladores invocaron a las impactantes cifras que ha arrojado el indice de
Movilidad Urbana del Instituto Mexicano para la Competitividad A.C. (IMCO), que
incluyen lo siguiente:

En México, las ciudades estan disefiadas para los automoviles, mas que para las
personas. Lo anterior deriva en caminos cada vez mas largos para un parque
vehicular cada vez mayor.

Entre 1990 y 2017, los vehiculos en circulacion crecieron a una tasa anual
promedio del 5.3% mientras que la poblacion lo hizo a una tasa del 1.5%. En

1 CDHDF, & ITDP. (2012). Informe Especial del Derecho a la Movilidad. México: CDHDF. Obtenido de
http://cdhdf.org.mx/wp-content/uploads/2014/06/informe-movilidad.pdf




consecuencia, las ciudades han crecido de forma horizontal, detonando barrios
aislados y segregados.

En muchas ciudades del pais, una gran parte de la poblaciéon vive en zonas
remotas, provocando que su gasto en transporte aumente. A nivel nacional, este
gasto representa 19% del gasto total de los hogares, lo que equivale a un promedio
de 1,815 pesos mensuales.

En zonas alejadas, debido a la distancia y a la dispersion, el transporte masivo o
estructurado como el metro o Metrobus no llega. En dichas zonas, el transporte tiende
a ser mas inseguro que en zonas centrales, exponiendo a la poblacion mas pobre a
las peores condiciones de inseguridad.

Tan solo en la Zona Metropolitana del Valle de México, en promedio, se llevan a
cabo 11.5 millones de viajes diarios en transporte colectivo tipo microbus. Esto
representa el 74% del total de viajes en transporte publico.

De un andlisis del indice de Movilidad Urbana se concluye que las ciudades con
peor movilidad estan asociadas a malos resultados en indicadores socioecondmicos,
como lo son la poblacién sin ingreso, poblacion bajo la linea de bienestar y viviendas
con piso de tierra.

Si bien estas consideraciones son relevantes para comprender cabalmente el sentido de
la reforma constitucional en materia de movilidad y seguridad vial, no deben soslayarse
los compromisos internacionales que el Estado Mexicano ha suscrito en la materia. Por
lo que es especialmente importante destacar la relacién del tema con los Objetivos de
Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030.

La Agenda 2030 en relacion con la movilidad y la seguridad vial

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible prevé a la movilidad y seguridad vial
como factores esenciales para la prosperidad. Esta estrategia multilateral es un plan de
accién global aprobado el 25 de septiembre de 2015 por la Asamblea General de las
Naciones Unidas (ONU), mediante la Resolucion "Transformar nuestro mundo: La
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible", suscrito por sus 193 Estados Miembros,
México entre ellos, que busca orientar esfuerzos hacia el desarrollo sostenible en las
dimensiones econdmica, social y ambiental.

Este compromiso internacional es una hoja de ruta para erradicar la pobreza, proteger al
planeta y asegurar la prosperidad para todos. Para materializar esos fines, la Agenda
2030 propone 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), con metas especificas, que
constituyen una agenda integral y multisectorial.



Para efectos de la presente iniciativa, cobra especial relevancia ODS 3: Garantizar una
vida saludable y promover el bienestar universal, que plantea las siguientes metas:

Meta 3.6: Para 2020 reducir a la mitad el nimero de muertes y lesiones causadas
por accidentes de trafico en el mundo.

Meta 3.9: Para 2030, reducir sustancialmente el numero de muertes y enfermedades
producidas por productos quimicos peligrosos y la contaminacion del aire el agua y el
suelo.

Meta 3.d: Reforzar la capacidad de todos los paises, en particular los paises en
desarrollo, en materia de alerta temprana, reducciéon de riesgos y gestion de los
riesgos para la salud nacional y mundial.

Asi como deben destacarse el ODS 13, que nos convoca a adoptar medidas urgentes
para combatir el cambio climatico y sus efectos. En este sentido, es pertinente
sefalar las siguientes metas:

e Meta 13.1: Fortalecer la resiliencia y la capacidad de adaptacion a los riesgos
relacionados con el clima y los desastres naturales en todos los paises.

e Meta 13.2: Incorporar medidas relativas al cambio climatico en las politicas,
estrategias y planes nacionales.

e Meta 13.3: Mejorar la educacion, la sensibilizacién y la capacidad humana e
institucional respecto de la mitigacién del cambio climatico, la adaptacion a él,
la reduccion de sus efectos y la alerta temprana.

e Meta 13.b: Promover mecanismos para aumentar la capacidad para la
planificacion y gestion eficaces en relacion con el cambio climatico en los paises
menos adelantados y los pequefos Estados insulares en desarrollo, haciendo
particular hincapié en las mujeres, los jévenes y las comunidades locales y
marginadas

Debemos tener en cuenta que la falta de seguridad vial es la primera causa de muerte
en nifas y nifos de 5 a 9 afios y la segunda en las y los jovenes entre 10 y 29 afos. Al
tiempo que hay que tener presente que la necesidad de nuestro pais de reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero del pais, cuyo primer generador es el uso del
vehiculo automotor el cual corresponde al 22.9% de emisiones de gases de efecto
invernadero, que contaminan al aire que respiramos. Por lo que debe decirse que esta
problematica representa un importante reto en materia de salud publica y proteccion al
medio ambiente en México en México. Impulsar leyes y politicas publicas que fomenten
la seguridad vial y la movilidad sostenible ayuda a cumplir estas metas y otras que a
continuacion se indicaran.



La iniciativa que se propone también tendria un impacto significativo en el ODS 11:
Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,
resilientes y sostenibles, pues propone las siguientes metas:

Meta 11.2: De aqui a 2030 proporcionar acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la
seguridad vial en particular mediante la ampliacion del transporte publico,
prestando especial atencion a las necesidades de las personas en situacion de
vulnerabilidad las mujeres, los nifos, las personas con discapacidad y las
personas de edad.

Meta 11.5: Reducir significativamente el numero de muertes causadas por
los desastres, y reducir considerablemente las pérdidas econdmicas directas
provocadas por los desastres haciendo especial hincapié en la proteccion de los
pobres y las personas en situaciones de vulnerabilidad.

Meta 11.6: Reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades
incluso prestando especial atencion a la calidad del aire y la gestion de los
desechos municipales y de otro tipo.

Meta 11.7: Proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios
publicos seguros, inclusivos y accesibles en particular para las mujeres y los
nifos, las personas de edad y las personas con discapacidad.

Meta 11.b: De aqui a 2020 aumentar considerablemente el numero de ciudades
y asentamientos humanos que adoptan e implementan politicas y planes
integrados para promover la inclusion, el uso eficiente de los recursos, la
mitigacion del cambio climatico y la adaptacion a él y la resiliencia ante los
desastres y desarrollar y poner en practica, en consonancia con el Marco de
Sendai para la Reduccién del Riesgo de Desastres 2015 2030 la gestidn integral
de los riesgos de desastre a todos los niveles.

Ademas, de las mas de 16 mil personas que fallecen al afio como consecuencia de la
falta de seguridad vial, el 44% lo constituyen peatones, el 20% personas en motocicletas
y el 2% personas en bicicleta. Lo cual refleja que aquellas personas que escogen caminar
0 que solo tienen este recurso para movilizarse, se encuentran en una situacion particular
de desventaja frente a las demas personas usuarias de las vias publicas. Ademas, debe
destacarse que las victimas de estos siniestros por lo general son personas adultas
mayores o personas con discapacidad. Es por ello que la aprobacién de esta iniciativa
también impactaria en los ODS 1: Fin de la Pobreza y 10: Reduccion de las
Desigualdades, que contienen las siguientes metas:

Meta 1.5: Para 2030, fomentar la resiliencia de los pobres y las personas que
se encuentran en situaciones vulnerables y reducir su exposicion y
vulnerabilidad a los fendmenos extremos relacionados con el clima y a otros
desastres econémicos, sociales y ambientales.



e Meta 10.2: De aqui a 2030, potenciar y promover la inclusién social, econémica
y politica de todas las personas, independientemente de su edad, sexo,
discapacidad, raza, etnia, origen, religion o situacién econémica u otra condicion.

e Meta 10.3: Garantizar la igualdad de oportunidades y reducir la desigualdad
de resultados, incluso eliminando las leyes, politicas y practicas discriminatorias y
promoviendo legislaciones, politicas y medidas adecuadas a ese respecto.

e Por otro lado, los cruces escolares seguros, las vias publicas para las mujeres y
las y los trabajadores deben ser una prioridad para el Gobierno mexicano, en
atencion a los ODS 4, 5 y 8, que buscan la Educacién de Calidad, Igualdad de
Género, y Trabajo Decente y Crecimiento Econémico respectivamente, ya que
proponen las siguientes metas:

e Meta 4.7: De aqui a 2030, asegurar que todos los alumnos adquieran los
conocimientos tedricos y practicos necesarios para promover el desarrollo
sostenible, entre otras cosas mediante la educacion para el desarrollo
sostenible y los estilos de vida sostenibles, los derechos humanos, la
igualdad de género, la promociéon de una cultura de paz y no violencia, la
ciudadania mundial y la valoracion de la diversidad cultural y la contribucion de la
cultura al desarrollo sostenible

e Meta 4.a: Construir y adecuar instalaciones educativas que tengan en cuenta las
necesidades de los nifios y las personas con discapacidad y las diferencias de
género, y que ofrezcan entornos de aprendizaje seguros, no violentos,
inclusivos y eficaces para todos.

e Meta 5.1: Poner fin a todas las formas de discriminacién contra todas las mujeres
y las nifas en todo el mundo.

e Meta 5.2: Eliminar todas las formas de violencia contra todas las mujeres y
las nifas en los ambitos publico y privado, incluidas la trata y la explotacion sexual
y otros tipos de explotacion.

e Meta 8.8: Proteger los derechos laborales y promover un entorno de trabajo
seguro y sin riesgos para todos los trabajadores, incluidos los trabajadores
migrantes, en particular las mujeres migrantes y las personas con empleos
precarios

Estas metas son de especial relevancia porque, de acuerdo con el Banco Interamericano
de Desarrollo en América Latina y el Caribe, mas del 50% de las personas usuarias
de los sistemas de transporte publico son mujeres. No obstante, las politicas y
proyectos de movilidad para atender a esa mitad de la poblacion han sido las mismas
que para atender a las necesidades de los hombres, considerandose asi, politicas
neutras al género, aun cuando internacionalmente se ha enfatizado que las politicas
publicas de movilidad y transporte deben cuestionar el supuesto de la neutralidad en
términos de género, debido a que las necesidades, patrones de viaje y problematicas



que enfrentan las mujeres al moverse son diferentes a las de los hombres.? En
consecuencia, es valido concluir que cualquier politica en esta materia debe
realizarse con perspectiva de género.

En relacion con la infraestructura, ésta es uno de los pilares de los sistemas seguros de
seguridad vial y por ello impacta directamente en el ODS 9, el cual procura lograr la
construccion de infraestructuras resilientes, promover la industrializacion inclusiva y
sostenible, asi como fomentar la innovacion. Particularmente, en su meta 9.1 que plantea
desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de calidad, incluidas
infraestructuras regionales y transfronterizas, para apoyar el desarrollo econémico y el
bienestar humano, haciendo hincapié en el acceso asequible y equitativo para todos.

Esto guarda una especial relacion con el Plan Mundial para el Desarrollo de Accion para
la Seguridad Vial 2011-2020, cuyo Pilar 2 son las vias de transito y movilidad mas
seguras.

Con base en lo anterior, se pretende visibilizar con claridad la interseccionalidad que
existe entre los ODS y los derechos humanos. Para ello, debe recalcarse que los
gobiernos de las entidades Federativas y Municipios jugaran un papel fundamental en la
implementacion de esta Ley y, por ende, de la Agenda 2030.

Desde la Comisién Especial para la Agenda 2030 del Senado, hemos reiterado en
multiples ocasiones que la materializacion de los ODS y sus metas solo sucedera si se
comienza a transformar a nuestra sociedad desde lo local.

La Federacién debe cumplir a cabalidad con las obligaciones que esta iniciativa le
impone, pero siempre debemos tener presente que se establecié la concurrencia de los
tres 6rdenes de gobierno en esta materia desde la Constitucién, porque las entidades
Federativas y localidades conocen mejor que nadie los retos que sus respectivos
territorios enfrentan para asegurar movilidad sostenible, y porque ellos también tienen la
responsabilidad de brindar seguridad a sus habitantes.

Sobre el proceso de elaboracién de la presente iniciativa

2BID, 2019. Analisis de la movilidad, accesibilidad y seguridad de las mujeres en tres Centros de Transferencia
Modal (CETRAM) de la Ciudad de México, recuperado de,
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/An%C3%Allisis de la movilidad accesibilidad y se
guridad de las mujeres en tres Centros de Transferencia Modal CETRAM de la Ciudad de M%C3%A9xico
es.pdf citado en Iniciativa de reforma de la LGAHOTDU

https://diputadosciudadanos.mx/sites/default/files/ley gral asentamientos humanos.pdf




Por las consideraciones hasta ahora vertidas, la sociedad civil representada por la
Coalicion Movilidad Segura, en conjunto con otros agentes gubernamentales, trabajo
arduamente en la elaboracion de la iniciativa que ahora se presenta.

La Coalicion Movilidad Segura esta conformada por mas de 60 organizaciones de la
sociedad civil y especialistas, con presencia en 25 del pais y, debe destacarse, ha
impulsado este proceso legislativo desde el aiio 2014.2 La Coalicion agrupa a diversas
organizaciones, personas expertas y profesionales en movilidad y seguridad vial, que
han trabajado en colaboracion para que todas las personas podamos transitar sin miedo
por las calles y carreteras de México. Esta asociacion ha impulsado la creacion de
mecanismos normativos, institucionales y financieros que aseguren la implementacion
de acciones efectivas para prevenir las muertes por accidentes viales desde los tres
niveles de gobierno. Se trata de una red plural que pone en el centro a las personas,
tomando en cuenta la perspectiva y las necesidades de los grupos vulnerables, para
prevenir el dolor y la muerte en las vias.

En atencién al enorme esfuerzo que esta detras de este proyecto de ley, es importante
dar crédito de aquellas mexicanas y mexicanos que han hecho de esta iniciativa una Ley.
Por ello hoy, nombramos a todas esas organizaciones que conforman a la Coalicion
Movilidad Segura, quienes han luchado incansablemente por transformar la politica
publica en materia de movilidad y seguridad vial: familiares de victimas de siniestros
viales, Bicitekas A.C., Céntrico S.C., Reacciona por la Vida A.C., Abogados con Camara,
Aguas con la Bici A. C., Alcaldia de la bicicleta de CDMX, Alianza por la Movilidad Activa,
A.C., ANASEVI, A.C., Asoc. de Autoescuelas Profesionales de Formacion Vial de
México, A.C., Asociacion Queretana de Ciclismo A.C., Bici Ori Paz, BiciEscuela
Aguascalientes y BYCS Aguascalientes, Bicired México, Bicirutas Tepic, Bien A.C., Bike
AdvendTours, Bukis a la Calle, CADENA, CicloTurixes A.C., Consejo Ciclista Poblano,
CAMINA, Centro de Estudios de Movilidad Peatonal A.C., Caminatubela,, Centro de
Atencion a la Mujer Trabajadora de Chihuahua, Cesvi México, Chihuahua En Bici A.C.,
Cholula en Bici, City Manager Lab, Ciudad Activa, Click Por Amor Abréchalos ,Colectivo
Ciclocultural Coyote Bike Rider, Consejo de Participacién Ciudadana de Movilidad del
municipio de Puebla, Construyendo Ciclovias Rurales, Cultura Vial, EI Poder del
Consumidor, En Bici Si Zamora A.C., Ensenada Se Mueve, Espacio Publico, Filosofia y
Letras Fridas En Bici A.C., Fundacion Tlaloc, Fundacién Xihmai A.C., Huiziquetla
"Pedaleando Andamos", Iniciativa por la Movilidad sustentable y segura, MANU VIVE
AC, Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, J.A.ILM.E. , Libre a bordo,
Libre Acceso, A.C., Liga Peatonal, Liga Peatonal, México Previene, Movilidad para todxs,
Movilidad y Desarrollo México, Movimiento de Activacién Ciudadana A.C. (MovAC),
Mujeres en Movimiento (Women in Motion), Oaxaca por la Movilidad, Observatorio de
Movilidad Sostenible de Mérida, PeatonesPrimero, Peatonline, Polibikes, Proaccion por

3 Coalicién Movilidad Segura, 2021, http://coalicionmovilidadsegura.mx/




mi Comunidad A.C., Puebla Vigila A.C., Pueblo Bicicletero, Red salvaguarda, Red
Urbana, Refleacciona con Responsabilidad A.C., REMEMOS, Ruedas del Desierto A.C.,
Tecate en bici, Transita Seguro, Transporte Digno Puebla, UCIQ -Unién de Asociaciones
de Ciclistas de Querétaro, URBE Ledn, Victimas de Violencia Vial A.C., Vida Sobre
Ruedas (CSP A.C.), Vision urbana 2029, Vixi Escuela A.C., WRI México, Ximahi y
Movilidad para todos.

Las labores de estas agrupaciones iniciaron un miércoles 18 de noviembre del 2020,
cuando se inauguraron las mesas de trabajo Hacia una Ley General de Movilidad y
Seguridad Vial, coordinadas por la Coalicion y convocadas en conjunto con la Comisién
de Zonas Metropolitanas y Movilidad del Senado de la Republica, la Comision de
Desarrollo Metropolitano, Urbano, Ordenamiento Territorial y Movilidad de la
Camara de Diputados, la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, el
Encuentro Nacional de Diputados Locales por la Movilidad, |la Asociacién Mexicana
de Autoridades de Movilidad y la Asociacion Mexicana de Institutos Municipales de
Planeacion. Las mesas de trabajo se realizaron del 23 de noviembre al 2 de diciembre,
en las cuales participaron especialistas de todos los sectores y se conté con los mensajes
de la Senadora Patricia Mercado, Presidenta de la Comision de Zonas Metropolitanas
y Movilidad; la Diputada Pilar Lozano, Presidenta de la Comision de Desarrollo
Metropolitano, Urbano, Ordenamiento Territorial; el Diputado Javier Hidalgo, Integrante
de la Comisién de Desarrollo Metropolitano, Urbano, Ordenamiento Territorial; y el
Diputado Ernesto Palacios, integrante de la Comisién de Puntos Constitucionales.

La metodologia de estas mesas consistido en preparar desde la Coalicidn una seleccion
de articulos a discutir, tomando como base el proyecto de iniciativa de Ley General de
Seguridad Vial presentado en febrero de 2019 por Céntrico, Bicitekas y Reacciona por
la Vida, y mas organizaciones de sociedad civil. Dicho proyecto fue retomado y
presentado formalmente el 30 de abril de 2019 por el Senador Marti Batres, presidente
en turno del Senado de la Republica y la senadora Patricia Mercado, presidenta de la
Comision de Zonas Metropolitanas y Movilidad. Ademas, se incluyeron nuevas
propuestas de articulos sobre movilidad, derivado de la reforma constitucional del
derecho a la movilidad y la facultad del congreso de legislar en materia de movilidad y
seguridad vial.

En total, participaron 103 personas en las 5 mesas tematicas: seguridad vial,
infraestructura vial, servicios de transporte, transito y circulacion y gestion de la
demanda®. El 10% de las personas participantes fueron legisladores o sus asesores,

% Iniciativa con proyecto de decreto que expide la Ley General de Seguridad Vial, 2019.
http://sil.gobernacion.gob.mx/Archivos/Documentos/2019/04/asun 3872581 20190430 1556632324.pdf

5 Los videos de la inauguracién y de las mesas de trabajo con especialistas coordinadas por la Coalicién Movilidad
Segura se pueden consultar en el siguiente link: http://centrico.mx/?p=485
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10% representantes del gobierno federal, 11% de gobiernos locales, 47% especialistas,
10% del sector privado, y 14% de sociedad civil.

Con respecto al proceso, la Coalicion Movilidad Segura recibié comentarios positivos de
legisladores y especialistas por el trabajo de las mesas, resaltando el esfuerzo por
realizar un proceso abierto, con diversidad de participantes y divergencia en opiniones,
asi como reconocieron la gran moderacion y el esfuerzo por presentar un documento con
articulado sobre el cual se sugirieron modificaciones puntuales.

A partir de estos acontecimientos, el 28 de enero de 2020 se compartié con los 103
participantes de las mesas una version preliminar del proyecto de iniciativa de Ley que
incluye las aportaciones de las diferentes mesas. También se compartié la version en
linea donde se podian hacer las sugerencias de modificaciones directamente,
estableciendo como limite el 3 de febrero para recibir observaciones.

Ademas de los comentarios realizados directamente al documento en linea, se recibieron
27 documentos con observaciones, recomendaciones y propuestas de modificacién del
articulado por parte de diferentes sectores interesados y especialistas en la materia.

El 18 de febrero siguiente, se realizd la presentacién oficial al publico de la propuesta de
Ley de la Coalicién Movilidad Segura,® donde tuve el gusto de participar hablando de la
importancia de la Ley para la Agenda 2030. Durante el evento se conté con la
participacion de la diputada Dulce Maria Sauri Riancho, presidenta de la Mesa Directiva
de la Camara de Diputados, quien mencioné que “es admirable ver como un conjunto de
organizaciones de la sociedad civil trabajan de forma coordinada para proponer a los
legisladores una propuesta de Ley o reforma a la normatividad vigente. Trabajaremos
para que antes de que concluya este periodo legislativo podamos tener aprobada esta
Ley”.

Por su parte, el senador Oscar Eduardo Ramirez, presidente de la Mesa Directiva del
Senado sefal6 que “Esta propuesta seguramente tendra unanimidad en el Senado. Me
comprometo con el trabajo de mis comparieros, comparieras y la sociedad civil, a que
llevaremos este tema con prisa y responsabilidad”.

Al evento también asistieron las senadoras Patricia Mercado, Xochitl Galvez, Verdnica
Delgadillo; las y los diputados Pilar Lozano Mac Donald, Javier Hidalgo, Aleida Alavez y
Adolfo Torres. También se presentaron Andrés Lajous, Secretario de Movilidad de la
Ciudad de México; el Diputado Jonadab Martinez; Presidente del Encuentro Nacional
de Diputados Locales por la Movilidad y Luis Carlos Lara Damken, Presidente de la
Asociacidon Mexicana de Institutos Municipales de Planeacion.

® Transmisién en vivo por el Canal del Congreso
https://www.canaldelcongreso.gob.mx/voda/reproducir/1 c4e2l7u8/Presentacion del Proyecto de Iniciativa de
Ley General de Movilidad v Seguridad Vial Modalidad a distancia
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Se conté con el mensaje del Dr. Miguel Malo Serrano, representante en México de la
Organizacion Panamericana de la Salud; de Javier Gardufio, Titular de la Unidad de
Planeacion y Desarrollo Institucional de SEDATU y de Emilio Saldafia Hernandez,
Titular de la Unidad de Enlace de la Secretaria de Gobernacion.’

Como puede advertirse, esta iniciativa constituye una propuesta de ciudadanos vy
ciudadanas especialistas, nacionales e internacionales, en materia de seguridad vial y
movilidad. Es un instrumento que aportara a la construccion de una propuesta
técnicamente sélida, participativa y con acuerdos sociales previamente trabajados, con
un consenso parlamentario. Es por eso que, a continuacion, se precisa el objeto de este
proyecto de ley.

Objeto de la iniciativa

Desde luego, el fin primordial de esta iniciativa es promover, respetar, proteger y
garantizar el derecho humano a la movilidad en condiciones de seguridad vial,
accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusién e igualdad. Para ello, se
plantean los siguientes objetivos especifico:

1.  Establecer un piso minimo legal para las 32 entidades federativas, retomando
estandares ya reconocidos y efectivos a nivel local, en cuatro areas clave:
infraestructura vial, servicios de transporte, transito, y gestion de la demanda de
movilidad.

2. Reconocer de manera explicita a las externalidades sociales, de salud, cambio
climatico, ambientales y economicas que tienen las politicas publicas de
movilidad, la regulacion y control de obras y actividades privadas y publicas, asi
como la inversion de recursos publicos.

3. Cumplir las metas asumidas por el Estado mexicano en materia de emisiones
de gases de efecto invernadero, accidentes de transito, obesidad, calidad del
aire, accesibilidad urbana y calidad, cobertura y asequibilidad de los sistemas
de movilidad, en especial en las ciudades del pais.

4. Proteger la vida y la integridad fisica de las personas en sus desplazamientos
por las vias publicas del pais, por medio de un enfoque de prevencion que
disminuya los factores de riesgo a través de la generacion de sistemas seguros.

5. Lograr una coordinacion efectiva entre los tres érdenes de gobierno a través de
la integracion y funcionamiento del Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad
Vial, el cual se propone en esta iniciativa, y tiene por objeto la implementacion

7 La grabacion del evento se puede ver en el siguiente enlace: https://fb.watch/3KrYNt6vbY/
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coordinada de principios, elementos, acciones, planes, criterios, instrumentos,
politicas, servicios y normas.

Justificacion de la Iniciativa

Como ya se sefald, el mandato constitucional requiere reglamentar el derecho humano
a la movilidad, con la finalidad de dotar al pais de sistemas de movilidad urbanos e
interurbanos eficientes, de calidad, asequibles y suficientes.

En este contexto, México es un pais firmante de la Declaracion de Estocolmo y de la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, en la que se refrend6 el compromiso para
lograr una reduccién del 50% en las muertes y lesiones por siniestros viales y se pone
un gran énfasis en la promocién de la movilidad activa como estrategia de seguridad vial,
para el afio 2030.8

Es por eso que debemos mencionar que nuestro pais se encuentra en un momento clave
para la movilidad urbana: se enfrenta a la necesidad de reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero del pais, cuyo primer generador es el uso del vehiculo automotor
el cual corresponde al 22.9% de emisiones del pais.® Ademas, los altos costos asociados
al uso del automovil como son las emisiones, congestion, accidentes y sedentarismo
hacen que el costo acumulado llegue hasta el 5% del PIB en las ciudades.

Reducir estos costos es prioritario y de interés publico, no solo porque estamos en las
puertas de una emergencia climatica global, sino porque ademas se trata de un costo
regresivo que afecta mas a los sectores de menor ingreso.

Por otro lado, los siniestros de transito en el territorio mexicano son la primera causa de
muerte de nifos entre los 5 y 9 afnos, mientras la segunda causa de muerte en el grupo
de edad comprendido entre los 20 y 29 afios.'® Ademas, cada afo fallecen mas de
15,000 personas en siniestros de transito que le cuestan 1.7% del PIB a nuestro pais.

8 Declaracién de Estocolmo, Tercera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial: Alcanzar los objetivos
mundiales para 2030 Estocolmo, 19-20 de febrero de 2020
https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/b37f0951c837443eb9661668d5be439e/stockholm-
declaration-spanish.pdf

9 Céntrico, & Polea. (2019). La movilidad urbana sustentable en México. Propuesta regulatoria y programética.
Obtenido de http://comisiones.senado.gob.mx/desarrollo urbano/docs/climatico/p2 5 131119.pdf

10 INEGI, 1 Instituto Nacional de Estadistica y Geografia/Secretaria de Salud (INEGI/SS). Base de datos de
mortalidad 1979-2012 (principales causas de muerte con Lista GBD). México: DGIS, 2012. Disponible en linea en:
http://dgis.salud.gob.mx/cubos/
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A nivel nacional, las cifras oficiales indican que mas de 15 mil mexicanos o mexicanas
fallecen cada afo por atropellamientos, choques, caidas y volcaduras. Una cifra
alarmante e inaceptable de 12 fallecidos al afio por cada 100 mil habitantes. Sin embargo,
en lugar de considerarla una emergencia social, se ha normalizado tanto en la opinion
publica, como en los discursos de los gobiernos. En este sentido, visibilizar a las victimas
es la mejor estrategia para convencer al publico de este escenario no es, ni debe ser,
normal o aceptable.’

Cabe sefalar que, durante el monitoreo nacional de medios digitales de 2019, se
documentaron 2,957 fallecidos atropellados en las distintas entidades federativas. El
84.0% de estos fueron peatones, el 15.2% ciclistas y el 0.8% restante caidos y
conductores/pasajeros de vehiculos no motorizados, recreativos o de movilidad
personal.’?

Lamentablemente, 2 de cada 3 responsables de atropellamientos mortales se dan a la
fuga y quedan impunes; por lo que es necesario establecer cambios en los Cddigos
Penales de los estados, a fin de sancionar esta conducta. Fugarse del sitio del
atropellamiento puede estar relacionado con la falta del cumplimiento legal en la mayor
parte de los estados respecto a tener que estar cubiertos por un seguro de
responsabilidad civil por dafnos a terceros. La velocidad es el mayor factor de riesgo
documentado para peatones y ciclistas. Es necesaria una agresiva politica de redisefio
vial, al igual que de vigilancia mediante radares y camaras. Las victimas tienden a
concentrarse en los adultos mayores y las personas con discapacidad. Por ello, debe ser
obligatorio disefiar calles y carreteras que protejan a las y los usuarios mas vulnerables.
Es urgente avanzar en registros estatales coordinados, que incluyan datos de licencia,
placas, infracciones, a fin de reducir el nUmero de personas que operen vehiculos de
manera riesgosa para la sociedad.'3

A la luz de lo anterior, la seguridad vial ha ido incorporandose en las agendas
internacionales de una manera reformada que coloca al disefo vial como un elemento
clave en la prevencion de accidentes, y difiere de una aproximacion tradicional en la que
los usuarios cargan con la responsabilidad de sus lesiones y dafios. Precisamente, el
Manual de Calles de la SEDATU resalta la importancia que tiene en la reduccioén de la
siniestralidad vial, los cambios de comportamiento de los usuarios en las calles, y tiene

11 Centrico, 2019 http://niunamuertevial.mx/wp-content/uploads/2020/11/informe-NUMV-2019.pdf
12 Céntrico, 2019 http://niunamuertevial.mx/wp-content/uploads/2020/11/informe-NUMV-2019.pdf
13 céntrico, 2019 http://niunamuertevial.mx/wp-content/uploads/2020/11/informe-NUMV-2019.pdf
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como compromiso, promover disefio de redes viales en las que los hechos de transito no
representen muertes o heridas de gravedad.’

Ademas, existe una gran variedad de estudios y documentacion técnica, tanto nacional
como internacional, acerca de los beneficios para los consumidores y usuarios
vulnerables de las vias de poder aumentar la incorporacion progresiva de sistemas de
seguridad vehicular para salvar vidas y la incorporacion de sistemas comprensibles de
informacion al consumidor sobre el desempefio de seguridad vehicular de los
automoviles. Si implementaramos estas medidas en México, podrian salvarse por lo
menos 5,627 vidas al afio.'®

Diversos estudios cientificos han concluido que la actividad fisica es importante para la
salud. Reducir los habitos sedentarios y reconocer e invertir en la actividad fisica para
prevenir y tratar las Enfermedades Crénicas No Transmisibles (ECNT) representa una
oportunidad para el pais. Incentivar la movilidad activa -peatonal y ciclista- ofrece
beneficios de salud publica y puede repercutir positivamente en los sistemas de la salud,
el medio ambiente, el desarrollo econdmico, el bienestar comunitario y la mejor calidad
de vida para todos.®

Por lo tanto, en la medida que se consideren acciones para promover una movilidad
sustentable con la visidn de igualdad de género, mayor conectividad e inclusion social,
favorecer un acceso a la salud publica, la generacién de empleos de calidad y promover
un desarrollo con disminucion de la huella ambiental, se promovera el cumplimiento de
diversos ODS. Este potencial puede incluso favorecer inversiones productivas que

14 SEDATU, 2019 Manual de calles,

https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/509173/Manual de calles 2019.pdf

15 Furas, A.; Ramos, J.; Bahlla,K; et al. (Noviembre 2019). Mejora de los estandares de seguridad de los vehiculos en
América Latina y el Caribe a través de la adopcidn de Reglamentos ONU y sistemas de informacion al consumidor.
Informe final del Proyecto Bien Publico Regional (BPR). Banco Interamericano de Desarrollo.
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Mejora de los est%C3%Alndares de seguridad d
e los veh%C3%ADculos en Am%C3%A9rica Latina vy el Caribe a trav%C3%A9s de la adopci%C3%B3n de Re
glamentos ONU vy sistemas de informaci%C3%B3n al consumidor Informe final del Proyecto Bien P%C3%B
Ablico Regional BPR.pdf

16 5SA, SEDATU, SCT, Semarnat; oficina de la Organizacién Panamericana de la Salud (OPS) en México y més de 100
organizaciones de la sociedad civil., Movilidad 4s para México: Saludable, Segura, Sustentable y Solidaria. Plan de
Movilidad para una nueva normalidad https://www.gob.mx/sedatu/documentos/movilidad-4s-para-mexico-
saludable-segura-sustentable-y-solidaria-plan-de-movilidad-para-una-nueva-normalidad
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promuevan un gran impulso ambiental, dada la alta urbanizacion y motorizacién privada
que existe en América Latina.'”

Asi, 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 transito.
Solo a partir de 2016, con la nueva Ley General de Asentamientos Humanos,
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHOTDU), se define por primera vez
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 gestién de los
asentamientos humanos.

La inclusion del derecho a la movilidad en la Constitucién Mexicana es un proceso de
reconocimiento progresivo de los derechos incorporados a través de la Nueva Agenda
Urbana (ONU, 2017) y los Objetivos de Desarrollo Sustentable (ODS): la movilidad esta
prevista en los puntos 100 y 113-118 de la Nueva Agenda Urbana y en 11 metas de los
ODS. De las 32 entidades que tiene el pais, en 15 de ellas hay leyes de movilidad. A
partir del informe de la Comisién de Derechos Humanos de la Ciudad de México y el
Instituto para el Transporte y el Desarrollo, los estados han ido progresivamente
incorporando el derecho a la movilidad, en sus legislaciones estatales. La primera
entidad que lo hizo fue la Ciudad de México (el entonces Distrito Federal) en su Ley de
Movilidad, en julio de 2014. A la fecha, se ha incorporado el derecho en cinco
constituciones estatales: Ciudad de México, Estado de México, Nuevo Ledn, Oaxaca y
Quintana Roo.'® Por lo tanto, es momento de expedir una Ley General que cumpla con
la importante encomienda de establecer las regulaciones minimas que los estados
deberan cumplir en esta materia tan relevante para proteger la vida de las y los
ciudadanos.

Contenido de la iniciativa

Este proyecto de ley contempla 119 articulos agrupados en seis titulos: 1) Disposiciones
preliminares, que define el objeto, glosario y principios generales de la Ley; 2)

g CEPAL, “Determinantes de género en las politicas de movilidad urbana en América Latina”
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/44902/1/51900406 es.pdf, citado en Iniciativa de reforma de la
LGAHOTDU https://diputadosciudadanos.mx/sites/default/files/ley gral asentamientos humanos.pdf

18 Endimov- Céntrico, 2020, Radiografia de las Leyes de Movilidad en México,
http://centrico.mx/docs/radiografia.pdf
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Autoridades y distribucion de facultades; 3) Instrumentos generales, relativos a la
informacion, planeacion, financiamiento, participacién y registros; 4) Sistemas de
movilidad, que contempla la regulacién de los subsistemas vial, de transporte, de transito
y de gestion de demanda; 5) Seguridad vial; y 6) Infracciones y sanciones. De tal manera
que el indice de la Ley seria el siguiente:

Indice
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Titulo Primero. Disposiciones preliminares ...........cooooeeueieeiiiiiiii e 20
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Capitulo Tercero. PrinCipios geNErales ..........ccooeeieiiiiiiiiiiieee e 25
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Seccién Primera. Principios y estandares minimos ............ccoovvvviiiiiiieeeeeeeeeeeeenn 53
Seccidén Segunda. Integracion de los servicios de transporte ..........c.ccoeeeeveeeeinnnnnn. 54
Seccidn Tercera. Instrumentos de servicios de transporte...........ccccoeeeeeeeiiieeiinnnnnn. 57
Capitulo Tercero. Subsistema de tranSito..........ccoeieiiiiiiiiiii e 57
Capitulo Cuarto. Subsistema de gestion de demanda................ooovvviiieeeiiieieiieiinnne. 58



Seccidon Primera. Medidas de gestién de demanda..............ccoooeviiiiieeeceeeceeeiiin, 58

Seccion Segunda. Estacionamiento ..o 58
Seccién Tercera. Instrumentos de movilidad...............ccooieiiiiiiiici e, 59
Seccion Cuarta. Instrumentos de desarrollo urbano.............coooooeeiiiiiieeeee, 61
Titulo Quinto. Seguridad Vial ..o 62
Capitulo Primero. Transito SEQUIO ..........oovviiiiiiie e 62
Seccion Primera. PriNCIPIOS ......u it 62
Seccidén Segunda. Normas de seguridad .............oooeviiiiiiiieiiiieiieee e 63
Seccion Tercera. VeloCidad ..o 63
Capitulo Segundo. CoNAUCIOrES SEQUIOS .......uiieieeeieeieiiiiiiee e e e e e e e e e e e eeeeeennanns 64
Seccién Primera. Control de conductores ..........coooeeveeiiiiiii i 64
Seccion Segunda. Licencias de CoNAUCIK ........ccooeeiiieiiiiieeeeeeeeeeeee e 65
Capitulo Tercero. VEhiCulOS SEQUIOS.......ccooiiiieeieeeeeeee e 66
Seccidon Primera. VehiCuloS NUEVOS ............oiiiiiiiieeeee e 66
Seccidon Segunda. Verificacion vehicular...............oooouiiiieiiiiiiieeee e, 67
Capitulo Cuarto. Victimas de siniestros viales...............ueeiieiiiiiiiiiiiiiceee e, 68
Seccion Primera. Derechos de las victimas de siniestros viales ............................ 68
Seccidén Segunda. Atencion médica prehospitalaria para victimas de siniestros
1= 1[5 PP 68
Titulo Sexto. INfracCioNES Y SANCIONES ......ccoeeeeeeee e 69
1= 1151 (o [ 1 S 69

En general, el contenido de la iniciativa puede agruparse en dos grandes ejes: movilidad
y seguridad vial.

En cuanto a la movilidad, se prevén principios, obligaciones e instrumentos para la
gestidon de los sistemas de movilidad estatales y urbanos, cuya estructura e interaccion
permiten el desplazamiento de personas y bienes, en el marco de cuatro subsistemas:

a. Infraestructura vial: comprende el disefio, construccidon, mantenimiento y
operacion de las vias publicas.

b. Servicios de transporte: las actividades que se prestan para satisfacer las
necesidades de traslado de personas y bienes.
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c. Transito: el control de la circulacidn de vehiculos en la via publica para asegurar
la proteccién y seguridad de todos los usuarios de la via, el uso eficiente y
adecuado de la red vial, y la reduccién de externalidades sociales y ambientales.

d. Gestion de la demanda de movilidad: el conjunto de medidas, acciones y
programas dirigidos a hacer mas eficiente el sistema de movilidad a través de la
reduccion de la demanda del uso del automdévil particular.

Por lo que hace a la seguridad vial, se establecen disposiciones e instrumentos que
permitan reducir las lesiones graves y fallecimientos derivados de accidentes de transito,
y cumplir con las metas comprometidas por México en el marco de la Declaracién de
Estocolmo de Seguridad vial y de la Agenda 2030, a través de lo siguiente:

a. Registros: serviran para coordinar instituciones y compartir informacién de
licencias, registros, infracciones y demas instrumentos de control entre las 32
entidades y la federacion.

b. Diseno vial: aumentar la seguridad intrinseca y la calidad de proteccion de las
vias publicas en beneficio de todos los usuarios de las vias, especialmente los
mas vulnerables.

c. Uso de vehiculos mas seguros: Alentar el despliegue de mejores tecnologias
de seguridad en los vehiculos, combinando la armonizacién de las normas
internacionales pertinentes y la informacién a consumidores.

d. Usuarios de la via: Promover disposiciones y mecanismos para reducir los
factores de riesgo como la conduccion a alta velocidad, la conduccion bajo los
efectos del alcohol, asi como aumentar las tasas de utilizacion del cinturén de
seguridad, dispositivos de retencion infantiles, casco en el caso de motociclistas.

e. Atencidon médica prehospitalaria: Aumentar y mejorar la capacidad de
respuesta a las emergencias ocasionadas por los accidentes de transito.

Los instrumentos que contiene la iniciativa para entrelazar estos factores y lograr una
politica publica coordinada y eficaz en esta materia son:

1) La creacion de una vertiente de movilidad en el Programa de Mejoramiento Urbano,
0 en su caso un programa presupuestario especifico, que permita el apoyo técnico y
financiero a proyectos de infraestructura, servicios de transporte, control del transito y
gestion de la demanda a nivel local, que cumplan con criterios de solidez financiera,
replicabilidad, coparticipacion privada y gestion adecuada del riesgo.

2) Una reforma al Programa de Apoyo Federal al Transporte Urbano Masivo, con el
fin de dotar de eficiencia, control y transparencia presupuestal a un programa clave en la
construccion de infraestructura para el transporte masivo, e integrando a la SEDATU en
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la elaboracion de lineamientos, planeacion y evaluacion de los proyectos en coordinacion
con SHCP y SCT.

3) La incorporacién de criterios ambientales de emisiones contaminantes y de gases de
efecto invernadero, y sociales como los costos a la salud por choques y atropellamientos
viales, sedentarismo, accesibilidad urbana y transito inducido, en las metodologias de
costos generalizados de viaje utilizados en los analisis costo-beneficio de
proyectos de inversion publica.

4) La creacién de un Registro Nacional de Movilidad consistente en protocolos de
gestion de informacién estandarizada para las 32 entidades, de datos de licencias,
vehiculos, infracciones, accidentes y pdliza de seguro obligatorio.

5) La elaboracion de un Sistema de Planeacién Nacional de Movilidad y Seguridad
Vial, que contenga herramientas de planeacién a diferentes niveles, al igual que
metodologias, indicadores y protocolos para disefiar, implementar y evaluar las politicas
publicas en la materia.

En otras palabras, esta iniciativa parte de las premisas de que: las y los seres humanos
nos equivocamos; ningun error deberia costar una vida; y ninguna muerte de transito es
aceptable. Con esto en consideracion, hoy presento este proyecto de ley en aras de
alcanzar un futuro sostenible en el que nadie muera a causa de siniestros viales, en el
que el sistema vial garantice una responsabilidad compartida, y en el que nuestro entorno
y los vehiculos se adapten a las condiciones de las y los ciudadanos.

Todas y todos somos potenciales victimas de la falta de movilidad y seguridad vial. Por
ello, tenemos un deber constitucional y moral de impulsar esta legislacion.

Por lo antes expuesto y fundado, me permito someter a la consideracion de esa
Soberania el siguiente:

DECRETO POR EL QUE SE EXPIDE LA LEY GENERAL DE MOVILIDAD Y
SEGURIDAD VIAL

Articulo Unico. Se expide la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, para quedar
como sigue:

LEY GENERAL DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

Titulo Primero. Disposiciones preliminares

Capitulo Primero. Objeto de la ley
Articulo 1. Objeto de la ley. Esta Ley es de orden publico e interés y observancia
general en toda la Republica. Es reglamentaria de las disposiciones de la Constituciéon
Politica de los Estados Unidos Mexicanos en materia de movilidad y seguridad vial y
tiene por objeto:
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|. Establecer las bases y principios para garantizar el derecho a la movilidad en
condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad,
inclusion e igualdad;

Il. Establecer los mecanismos enfocados a reducir las muertes y lesiones graves
ocasionadas por siniestros viales;

[Il. Establecer la concurrencia entre la Federacion, las entidades federativas, los
municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, en el ambito de
sus respectivas competencias, en materia de movilidad y seguridad vial, de
conformidad con lo establecido en el articulo 73, fracciéon, XXIX-C, de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos;

IV.Definir los mecanismos de participacion y coordinacion entre todos los sectores, con
la finalidad de alcanzar los objetivos previstos en esta Ley.

Articulo 2. El derecho a la movilidad tiene las siguientes finalidades:

I. La integridad fisica y la prevencién de lesiones de todas las personas usuarias de
las calles y de los sistemas de transporte, en especial de las mas vulnerables;

IIl.  Laaccesibilidad de todas las personas a las calles y a los sistemas de transporte;

[ll.La movilidad eficiente de personas y bienes;

IV. La preservacion y restauracion del equilibrio ecoldgico ante los efectos del cambio
climatico;

V. La calidad de los servicios de transporte y de la infraestructura vial;

VI. Eliminar mecanismos de exclusion o diferenciaciones desventajosas al usar los
sistemas de movilidad, para que todas las personas gocen y ejerzan sus derechos
en igualdad;

VII. La igualdad de oportunidades en el uso de los sistemas de movilidad.

Articulo 3. Interés publico. Se considera de interés publico:

I. Lainfraestructura vial, asi como sus elementos auxiliares y conexos, a fin de que sea
eficiente y segura para todas las personas usuarias de la via.

Il. La prestacion de servicios de transporte de personas y de bienes.

lIl. El control del transito y la circulacion de vehiculos en las calles, para prevenir, reducir
y evitar al maximo las muertes, lesiones y discapacidades ocasionadas por siniestros
de transito.

IV. La reduccion de externalidades negativas derivadas de la movilidad de personas y el
transporte de bienes.

Capitulo Segundo. Glosario
Articulo 4. Glosario. Para los efectos de esta Ley, se entendera por:

l. Actividad Fisica: Actos motores propios del ser humano, realizados como parte
de sus actividades cotidianas.

Il.  Auditoria de movilidad y seguridad vial: Procedimiento sistematico en el que se
comprueban las condiciones de seguridad y disefio universal de un proyecto de
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VI.

VII.

VIII.

XI.

XIl.

vialidad nueva, existente o de cualquier proyecto que pueda afectar alaviao a
las personas usuarias, con objeto de garantizar desde la primera fase de
planeamiento, que se disefien con los criterios 6ptimos para todas las personas
y verificando que se mantengan dichos criterios durante las fases de proyecto,
construccion y puesta en operacidon de la misma;

Atencidn médica prehospitalaria: es la otorgada al paciente cuya condicién
clinica se considera que pone en peligro la vida, un érgano o su funcién, con el
fin de lograr la limitacion del dafio y su estabilizacién organico-funcional;
comprende desde los primeros auxilios que se le brindan hasta la llegada y
entrega a un establecimiento para la atencion médica con servicio de urgencias;
Calle: Via publica ubicada en un centro de poblacién.

Centros de Poblacién: Areas constituidas por las zonas urbanizadas y las que
Se reserven para su expansion.

Conurbacién: Continuidad fisica y demografica que formen dos o mas Centros
de Poblacion.

Dispositivos de seguridad vehicular: Autopartes, partes, sistemas, disefios y
mecanismos en un vehiculo dispuesto para producir una accion prevista en
favor de la seguridad de la vida y la salud de los usuarios vulnerables de la via
publica

Ecozona: Instrumento de regulacion y fomento urbano ambiental, aplicable en
un espacio delimitado del territorio, que tiene por objeto implementar politicas
publicas y acciones especificas orientadas al desarrollo urbano sustentable y a
la recuperacion de la calidad del aire, conforme a la normativa general y
especifica aplicable que al efecto se expida.

Especificaciones técnicas: parametros a los que se encuentra sujeto el disefo,
funcionalidad y uso tanto de las vias publicas como de los modos de transporte,
con el objeto de garantizar la seguridad e integridad de la persona usuaria y la
disminucién del riesgo.

Evaluaciones de desempeinio: las pruebas a las que se someten los vehiculos
nuevos, en relacidn con la regulacién nacional, los estandares y las normas
nacionales, normas o regulaciones internacionales vigentes o las que las
sustituyan o actualicen.

Examen de valoracion psicofisica integral: es el conjunto de estudios clinicos y
de gabinete, que se practican a los aspirantes para obtener o renovar una
licencia de conducir, con la finalidad de dictaminar si esta en aptitud, desde el
punto de vista médico y psicoldgico, de realizar las funciones inherentes a los
privilegios que su licencia le otorga.

Externalidad: Los impactos positivos 0 negativos que genera la provision de un
bien o servicio y que afectan o que pudieran afectar a una tercera persona. Las
externalidades ocurren cuando el costo pagado por un bien o servicio es
diferente del costo total de los dafos y beneficios en términos econémicos,
sociales, ambientales y a la salud, que involucran su produccién y consumo.
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X1

XIV.

XV.

XVI.

XVII.

XVIII.

XIX.

XX.
XXI.

XXII.

XXII.

XXIV.

XXV.

XXVI.

Factor de riesgo: Todo hecho o accién que dificulte la prevencion de un siniestro
de transito, tales como el exceso de velocidad, el consumo de alcohol y la
conduccion, y no usar cinturones de seguridad, sistemas de retencién infantil y
cascos de motocicleta, y la implementacion de medidas comprobadas para
mitigar dichos riesgos.

Infraestructura vial: Conjunto de elementos con que cuentan las vias publicas,
que tienen una finalidad de beneficio general, y que permiten su mejor
funcionamiento e imagen urbana.

Gestion de la demanda de movilidad: Conjunto de medidas, acciones y
programas dirigidos a gestionar los patrones de viajes, que puede incluir
disminucién de la intensidad de uso o de los modos de transporte, carga y
pasajeros, de mayor costo social a la par que se fomentan incentivos para el
cambio modal a modos sustentables y seguros.

Impacto de movilidad: Influencia o alteracion en los desplazamientos de
personas y bienes que causa una obra privada en el entorno en el que se ubica;
Lesion grave: aquella derivada de un siniestro de transito que amerite una
hospitalizacion superior a veinticuatro horas.

Licencia de conducir. Acto administrativo a través del cual la autoridad
competente autoriza a una persona fisica que demuestre sus condiciones
psicofisicas, aptitudes respectivas y conocimiento regulatorio, a conducir un
vehiculo motorizado.

Movilidad. El conjunto de desplazamientos de personas y bienes, a través de
diversos modos, orientado a satisfacer las necesidades de las personas vy
alcanzar un pleno desarrollo.

Movilidad activa: Desplazamiento de una persona a través de la actividad fisica.
Movilidad del cuidado: Desplazamientos diarios asociados con el
acompanamiento y cuidado a dependientes, el cual no es remunerado y en el
que se incluye lo relacionado con el mantenimiento del hogar.

Peatdn: Persona que transita por la vialidad a pie o que utiliza de ayudas
técnicas por su condicion de movilidad limitada, asi como en patines, patineta
u otros vehiculos recreativos.

Persona usuaria: Las que realizan desplazamientos haciendo uso del sistema
de movilidad.

Proveedores de soluciones de movilidad. Entidades publicas, sociales o
privadas que vinculan a las personas usuarias con los servicios de transporte
prestados por operadores en todas las modalidades, gestionando soluciones
integradas en funcion de la demanda.

Proximidad: Facilidad para alcanzar los destinos.

Secretaria: La Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano.

XXVII.  Seguridad vehicular: Medidas enfocadas en el desempefio de proteccion

que brinda un vehiculo de motor a los pasajeros y usuarios de la via contra el
riesgo de muerte o lesiones graves en caso de un siniestro de transito.
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XXVIIl.  Seguridad vial: Medidas adoptadas para reducir el riesgo de lesiones y
muertes causadas en el transito.

XXIX.Servicio de transporte: el que se presta para satisfacer las necesidades de
movilidad de las personas y bienes.

XXX. Siniestro vial o de transito: Cualquier suceso en la via publica derivado del
transito vehicular y de personas, en el que interviene por lo menos un vehiculo
y en el cual se producen efectos juridicos.

XXXI.Sistema: Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad Vial.

XXXIl.  Sistema de Movilidad: Conjunto de elementos y recursos relacionados,
cuya estructura e interaccion permiten el desplazamiento de personas y bienes;
y todos aquellos que se relacionen directa o indirectamente con la movilidad.

XXXIII.  Sistemas de deteccion automatica: Dispositivos de medicién de
velocidades y flujos vehiculares y de personas a través de radares de velocidad,
camaras de foto deteccion y otras tecnologias, conectados con un centro de
procesamiento y analisis.

XXXIV. Sistemas de retencion infantil: Dispositivos de seguridad para limitar la
movilidad del cuerpo para personas menores de doce afos, a fin de disminuir
el riesgo de lesiones en caso de colision o desaceleracién brusca del vehiculo.

XXXV.  Subsistemas de movilidad: Cada uno de los componentes del sistema de
movilidad, ordenados y diferenciados por su tipologia o funcién.

XXXVI.  Tréfico. Paso de vehiculos o personas por un lugar.

XXXVII. Transito. Circulacion de personas a pie y en vehiculos por cualquier via
publica.

XXXVIII. Usuarios vulnerables de la via publica: Los peatones, ciclistas y
conductores de vehiculos motorizados de dos y tres ruedas y sus pasajeros.

XXXIX. Vehiculo: Todo medio autopropulsado que se usa para transportar
personas o bienes.

XL. Vehiculo no motorizado: Aquellos que utilizan traccion humana para su
desplazamiento, incluyen bicicletas y monopatines eléctricos cuyo motor
genere impulso a una velocidad maxima de 25 km/h.

XLI. Via publica: todo espacio de dominio publico y uso comun destinado al transito
de peatones y vehiculos, asi como a la prestacion de servicios publicos y la
instalacion de infraestructura y mobiliario.

XLII. Via recreativa: Via publica cerrada temporalmente a la circulacién de vehiculos
motorizados para formar una red de vias libres y seguras, donde peatones y
ciclistas realicen actividad fisica, deporte o participar en actividades recreativas.

XLIll. Vialidad. Conjunto integrado de vias publicas; conforma la traza urbana de una
ciudad.

XLIV. Victima de siniestro vial. Personas fisicas que hayan sufrido algun dafo
fisico, mental o emocional, como consecuencia de un siniestro de transito. Se
consideraran victimas indirectas a los familiares o aquellas personas fisicas a
cargo de la victima directa que tengan una relacién inmediata con ella.
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XLV. Zonas de gestion de la demanda. Poligono en el que se limita el flujo de
vehiculos motorizados en funcion de sus emisiones contaminantes y/o tamano,
a cambio del pago de una tarifa, el uso sistemas de control vial y regulacion del
transito; a fin de disminuir el uso y el impacto social y ambiental negativo que
implica su circulacion.

XLVI.Zona Metropolitana: Centros de Poblacion o conurbaciones que, por su
complejidad, interacciones, relevancia social y econémica, conforman una
unidad territorial de influencia dominante y revisten importancia estratégica para
el desarrollo nacional;

Capitulo Tercero. Principios generales
Articulo 5. El Estado debera proveer a toda persona y a la colectividad de un sistema
integral de movilidad que permita, en condiciones de seguridad vial, accesibilidad,
eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad, el efectivo desplazamiento de
todas las personas en el territorio para la satisfacciéon de sus necesidades y pleno
desarrollo.

Todas las actividades que realice el Estado en materia de movilidad y seguridad vial
deben estar dirigidas a la garantia efectiva del derecho a la movilidad.

Es obligaciéon del estado mexicano en todos sus niveles, disefiar sus politicas,
presupuestos y regulaciones en materia de movilidad y seguridad vial, de manera que se
priorice el cumplimiento de este derecho, asi como otros relacionados, como el derecho
a un medio ambiente sano para su desarrollo y bienestar, y el derecho a la proteccién de
la salud.

Articulo 6. Jerarquia de movilidad. La prioridad en la planeacion, disefio e
implementacion de las politicas publicas e inversiones relacionadas con la movilidad y la
seguridad vial estara determinada por los beneficios sociales y ambientales que generan
en términos de eficiencia en el traslado de personas y bienes, el nivel de vulnerabilidad
fisica de las personas usuarias, y las emisiones que generan.

La Federacion, entidades federativas y municipios en el ambito de sus respectivas
competencias deberan garantizar el reconocimiento y respeto a la siguiente jerarquia:

I. Peatones, en especial con movilidad limitada y con discapacidad, incluyendo
todas las personas que hacen uso de la calle sin un vehiculo;
II.  Ciclistas y personas usuarias de vehiculos no motorizados;
lll.  Personas usuarias de vehiculos motorizados cuyo motor genere impulso a una
velocidad maxima de 50 km/h;
IV.  Servicios de transporte publico colectivo de personas pasajeras;
V. Servicios de transporte de bienes;
VI.  Servicios de transporte individual; y
VIl.  Vehiculos motorizados particulares.
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Las autoridades competentes de los tres 6rdenes de gobierno consideraran esta
jerarquia en sus estrategias, planes, programas, proyectos, politicas fiscales y
presupuestos relativos al disefo, construccion, operacién y uso de la infraestructura vial,
servicios de transporte, asi como las normas de circulacion y controles vehiculares.

Articulo 7. Principios. En la formulacién y conduccion de la politica en materia de
movilidad y seguridad vial a que se refiere esta Ley, la expedicion de disposiciones
juridicas y la emision de actos que de ella deriven, segun corresponda, se observaran
los siguientes principios:

I. Accesibilidad. Garantizar que todas las personas puedan usar las calles y los
servicios de movilidad sin exclusiones ni restricciones fisicas, técnicas, culturales
0 econdmicas.

II. Proximidad. Promover una adecuada accesibilidad que genere cercania y
favorezca la relacién entre diferentes actividades urbanas.

lll. Sustentabilidad. Solucionar los desplazamientos de personas y bienes, con los
minimos efectos negativos sobre la calidad de vida y el medio ambiente.

IV. Calidad: Los componentes del sistema de movilidad deben contar con los
requerimientos y las propiedades aceptables para cumplir con su funcion, con las
condiciones de comodidad, mantenimiento, frecuencia de paso, tiempo de
recorrido e higiene, necesarias para proporcionar una adecuada experiencia para
las personas usuarias.

V. Diseno universal. Todos los componentes de los sistemas de movilidad deben
seguir los criterios de disefio universal, a fin de incluir a todas las personas
independientemente de su condicidén y en igualdad de oportunidades, de las calles
y los servicios de movilidad:

VI. Eficiencia. Maximizar los desplazamientos agiles y asequibles optimizando los
recursos disponibles, sin que su disefio y operacion produzcan externalidades
negativas desproporcionadas a sus beneficios.

VII. Equidad. Garantizar a todos el derecho a la movilidad sin discriminacion
de género, edad, capacidad, ingreso, creencias, identidad o condicién,
equiparando las oportunidades en especial de los grupos en desventaja fisica,
social y econoémica, para reducir la exclusion.

VIII. Participacion y corresponsabilidad social. Establecer politicas vy
acciones en materia de movilidad basadas en soluciones colectivas, que
resuelvan las necesidades de los desplazamientos de toda la poblacion y que
promuevan nuevos habitos de movilidad, a través de la aportacion de todos los
actores sociales y privados, en el ambito de sus capacidades y responsabilidades.

IX. Multimodalidad. Ofrecer a las personas, multiples opciones de servicios y modos
de movilidad integrados, que proporcionen disponibilidad, calidad y accesibilidad
diferentes al del vehiculo particular motorizado.
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X. Resiliencia. Garantizar que el sistema de movilidad tenga capacidad para
soportar situaciones fortuitas o de fuerza mayor, con una recuperacién de bajo
costo para la sociedad y al medio ambiente.

XI. Seguridad. Proteger la vida y la integridad fisica de las personas y evitar dafios o
afectacion a bienes.

XIl. Progresividad. Obligacion de las autoridades responsables de garantizar
los objetivos de la presente Ley de generar una mayor y mejor proteccion y
garantia de los derechos humanos de movilidad y sus derechos relacionados, de
tal forma, que siempre estén en constante evolucion y bajo ninguna justificacion
en retroceso.

XIII. Transparencia: Garantizar que las acciones, los procesos, las decisiones
y los responsables de las decisiones de gobierno sean informacion publica, puesta
a disposicién de la poblacion, de manera accesible, en formatos técnicos y legales
que permitan su uso, reutilizacion y redistribucion, para cualquier fin legal.

Articulo 8. Control de externalidades. Las autoridades de los diferentes 6rdenes de
gobierno competentes aplicaran medidas para controlar y reducir los efectos negativos
en la sociedad y el medio ambiente, derivados de las actividades de transporte,
especificamente la congestion vehicular, la contaminacién del aire, la emisién de gases
de efecto invernadero, los choques y atropellamientos viales, y los efectos en la salud
por la falta de actividad fisica.

Las politicas publicas buscaran que los actores que intervienen en la movilidad y el
transporte asuman los costos de sus decisiones, incluyendo los que transfieren a la
sociedad como consecuencia de esas decisiones.

Las autoridades de los diferentes niveles de gobierno en el ambito de sus competencias
promoveran en el mercado de servicios de movilidad y uso de la infraestructura vial, de
precios que reflejen el costo de las externalidades, y la aplicacién de tasas, impuestos,
subsidios u otros mecanismos para reducir las distorsiones de los precios.

Articulo 9. Sistema seguro. Las medidas que deriven de la presente Ley tendran como
objetivo prioritario la proteccion de la vida y la integridad fisica de las personas en sus
desplazamientos, uso o disfrute en las vias publicas del pais, por medio de un enfoque
de prevencion que disminuyan los factores de riesgo y eliminen la incidencia de lesiones
graves, a través de la generaciéon de sistemas de movilidad seguros, los cuales deben
seguir los siguientes criterios:

|. Todo siniestro de transito que genere lesiones graves o la muerte a las personas
usuarias de los sistemas de movilidad es prevenible;

ll. Los sistemas de movilidad deben ser disefiados para tolerar el error humano sin
que esto conlleve lesiones graves o muerte. Mantener las velocidades vehiculares
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por debajo de un determinado umbral de seguridad es indispensable para reducir
la gravedad de las lesiones.

[Il. El resguardo de la integridad fisica de las personas es responsabilidad compartida
de los responsables del disefio y operacién de calles y servicios, de los
responsables del control y vigilancia vial, de los responsables del disefo,
comercializacion y control de vehiculos y de las personas usuarias;

IV. Se deben reconocer y garantizar los derechos de las victimas, en especial el
derecho a la asistencia, proteccién, atencién, verdad, justicia, reparacion integral,
debida diligencia y todos los demas derechos reconocidos en la Constitucion, las
leyes y los tratados internacionales;

V. Las decisiones deben ser tomadas con base en evidencias, para lo cual se debe
establecer sistemas de seguimiento, informacion, documentacion y control de lo
relativo a la seguridad de los sistemas de movilidad. En caso de que no exista
evidencia local, se debera incorporar el conocimiento generado a nivel
internacional.

VI. Son necesarias acciones de concertacidén entre los sectores publico, privado y
social con enfoque multisectorial, a través de mecanismos eficientes vy
transparentes de participacion;

VII. Todo disefio vial y servicio de transporte debe ser modificado o adaptado,
sin que se imponga una carga desproporcionada o indebida, a fin de que se
garantice la seguridad y accesibilidad de las personas mas vulnerables y/o de
movilidad limitada.

Articulo 10. Movilidad activa. La movilidad activa debera ser considerada como un
elemento indispensable de promocion de la salud, por tal motivo los tres niveles de
gobierno estan obligados a garantizar espacios publicos suficientes, seguros y de calidad
para caminar y usar la bicicleta como modos de movilidad activa e incluir la
infraestructura peatonal y ciclista en la normatividad sobre calles y espacios publicos.

Con la finalidad de promover en las personas la actividad fisica, los gobiernos estatales
y municipales deberan implementar programas de vias recreativas en las zonas urbanas
del pais en el marco de esta ley, del derecho a la cultura fisica y la normatividad que al
efecto se expida. Para tal efecto, el gobierno federal podra hacer recomendaciones
respecto de protocolos, disefios, comunicacién y demas elementos para implementar
programas de vias recreativas.

Articulo 11. Equidad de Género. Las politicas publicas de movilidad deben establecer
acciones con el fin de garantizar el acceso de mujeres y nifias a los sistemas de movilidad
y los espacios publicos, de calidad, seguros y eficientes, reconociendo en todo momento
las diferentes necesidades de movilidad que existen entre hombres y mujeres, y las
asociadas con el cuidado a terceras personas; asi como las encaminadas a eliminar la
violencia basada en género y el acoso sexual.
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Titulo Segundo. Autoridades y distribucion de facultades

Capitulo Primero. Autoridades
Articulo 12. Autoridades. La Federacion, las entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, coadyuvaran para el cumplimiento
de las acciones de esta Ley de conformidad con las competencias previstas en el
presente ordenamiento y demas instrumentos legales aplicables.

Articulo 13. Corresponde a la Federacion:

I. Todo lo relacionado con los caminos, puentes, asi como el transito y los servicios
de autotransporte federal que en ellos operan y sus servicios auxiliares en el
marco de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte federal.

ll. Celebrar convenios de cooperacion y coordinacién en la materia;

[ll. Promover la firma de tratados internacionales de caracter bilateral y multilateral
en materia de seguridad vial, y asesorar a las autoridades de los tres érdenes de
gobierno en la implementacion de los mismos;

IV. Promover en la poblacién el conocimiento sobre los factores de riesgo y la
prevencion en materia de seguridad vial, a través de diversas actividades de
difusion;

V. Proponer que las acciones y obras relacionadas con la seguridad vial que las
dependencias y entidades de la Administracion Publica Federal ejecuten en
coordinacion con los gobiernos de las Entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, asi como con los sectores
social y privado, cumplan con el objetivo establecido en la presente Ley;

VI. Elaborar y ejecutar planes y programas de seguridad vial en coordinacion con las
autoridades competentes;

VII. Promover la adhesion de acuerdos con organismos internacionales
dedicados al desarrollo de regulaciones sobre seguridad para vehiculos;
VIIL. Mantener actualizada la informacion contenida en sus padrones

vehiculares con la finalidad de dar cumplimiento a las disposiciones relativas al
registro publico vehicular con el objetivo de coadyuvar al cumplimiento de los
principios de la presente Ley;

IX. Proporcionar la informacion en la materia por parte de las autoridades
competentes a la Secretaria Ejecutiva del Sistema; y

X. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 14. Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Desarrollo
Agrario, Territorial y Urbano, las siguientes atribuciones:

|. Establecer y supervisar todos los instrumentos y acciones encaminados al
mejoramiento del Sistema;
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II. Priorizar en el disefio de la via publica a la diversidad de personas usuarias, por
lo que este debe de respetar la jerarquia establecida en el articulo 6 de la presente
Ley;

[ll. Promover la construccion de obras de infraestructura y equipamiento que
fomenten la seguridad vial, de conformidad con lo establecido en el Titulo Tercero
de la presente Ley;

IV. Brindar asesoria técnica y financiera a las entidades federativas, municipios y
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México para la implementacion de
obras de infraestructura y equipamiento que cumplan con los requisitos
establecidos en el Titulo Tercero de la presente Ley.

V. Asesorar y evaluar en materia de seguridad vial la expansion y planificacion de
infraestructura y sistemas viales en las vias publicas de su competencia.

VI. Practicar y promover auditorias de seguridad vial y estudios de mejoramiento de
sitios con elevada incidencia de siniestros de transito en las vias publicas de su
competencia;

VII. Emitir los lineamientos técnicos de auditorias de seguridad vial a efecto de
proveer de una metodologia para llevar a cabo una auditoria de este tipo a los
diferentes proyectos viales que se encuentren en fases de planificacion, desarrollo
o construccidén, asi como a las vias de su competencia que estén en operacion.

VIIIL. Recomendar los ajustes presupuestales y programaticos pertinentes para
destinarlos a la construccion, mantenimiento y/o rehabilitacion de las vias
publicas, que permitan prevenir, reducir o mitigar los siniestros de transito;

IX. Realizar los manuales de sefalizacion vial y dispositivos de seguridad en las vias
publicas de su competencia, de conformidad con los estandares internacionales y
que seran aplicables a todo el territorio nacional,

X. Emitir las Normas Oficiales Mexicanas de su competencia, que contengan los
criterios, principios y especificaciones necesarias para dar cumplimiento al objeto
de la presente Ley. Especificamente las relativas a la senalizacion vial,
dispositivos de seguridad y disefio en las vias publicas de su competencia.

XI. Coordinarse con los gobiernos locales, a fin de apegarse a los lineamentos de
sefalizacion vial, dispositivos de seguridad y disefio en las vias publicas de su
competencia.

XII. Desarrollar politicas que contribuyan a incorporar la perspectiva de género
en los procesos de planeacién de los sistemas de movilidad a través del
reconocimiento de las necesidades especificas por género y a mantener
informacion sistematica y comparable sobre patrones asociados con la movilidad
del cuidado;

XII. Emitir los criterios y lineamientos de caracter técnico y normativo para
garantizar la seguridad, accesibilidad y comodidad de los entornos escolares, de
los servicios de salud y de los mercados publicos.

XIV. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.
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Articulo 15. Corresponde a la federacion, a través de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, las siguientes atribuciones:

VI

VII.

Realizar los manuales y normas de sefializacién vial y dispositivos de seguridad,
de conformidad con los estandares internacionales y que seran aplicables a todo
el territorio nacional;

Vigilar que la seguridad vial sea un aspecto prioritario en la construccion,
mejoramiento y conservacion de las vias generales de comunicacion;

Emitir las Normas Oficiales Mexicanas de su competencia, que contengan los
criterios, principios y especificaciones necesarias para dar cumplimiento al objeto
de la presente Ley. Especificamente las relativas a las condiciones de seguridad
que deben tener los vehiculos nuevos, como pueden ser los dispositivos de
seguridad de los sistemas de antibloqueo de frenado y recordatorio de uso del
cinturén de seguridad; y de las pruebas de impacto frontal y lateral; o en su caso
las condiciones fisico — mecanicas para permitir el transito de los vehiculos
usados; asi como las especificaciones técnicas que deben cumplir los sistemas
de retencion infantil.

. Determinar y realizar las evaluaciones de desempefio con las que se deben

cumplir, e imponer las sanciones correspondientes por el incumplimiento de las
mismas. Dichas evaluaciones también podran realizarse a través de terceros,
previa autorizacion de la Secretaria.
Informar a las personas, en coordinaciéon con la Procuraduria Federal del
Consumidor, sobre los dispositivos y elementos de la seguridad de los vehiculos,
asi como de cualquier otra caracteristica de éstos que entre dentro del ambito de
esta ley.
Celebrar acuerdos de colaboracion y de coordinacion con entes internacionales,
asociaciones y organizaciones, nacionales e internacionales, asi como
organismos, nacionales e internacionales, que realicen programas de seguridad
vehicular, sistemas de informacion vehicular para consumidores, y demas
informacion relacionada con la seguridad vehicular, con la finalidad de generar
informacion comercial para las personas y de cumplir con el objeto de la presente
Ley.

Emitir recomendaciones para las flotillas gubernamentales considerando
los principios de la presente Ley.

VIII. Elaborar estudios, prestar asesorias y desahogar las consultas que se

IX.

formulen por las dependencias de la Administracion Publica y otros sectores
publicos relativos a la seguridad vehicular.

Emitir lamados a servicio para remediar las fallas en sistemas o dispositivos de
seguridad en los vehiculos que contravengan lo establecido en normas oficiales
mexicanas;
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X. Establecer la regulacion y vigilancia de los periodos de conduccion y de descanso
de las personas conductoras del transporte publico de carga y pasajeros en el
ambito de su competencia;

XI. Coordinarse con la Secretaria de Seguridad y Protecciéon Ciudadana, a fin de
determinar el contenido del examen tedrico y practico de conocimientos y
habilidades que corresponda a las categorias de las licencias que esta emita;

XII. Coordinarse con la Secretaria de Seguridad y Proteccion Ciudadana, a fin
de apegarse a los lineamentos que esta ultima expida, para la formacion y
evaluacion, protocolos de pruebas teorico-practicas y reglamentacion para la
certificacion de escuelas de manejo; asi como de sus instructores y evaluadores,
para la realizacion y acreditacion del examen tedrico y practico de conocimientos
y habilidades necesarias correspondientes a las categorias de licencias que esta
emita;

XIII. Verificar el estado de salud de las personas conductoras en operacién del
transporte publico de carga y pasajeros;

XIV. Asesorar y evaluar en materia de seguridad vial la expansion y planificacién
de infraestructura y sistemas viales en las vias publicas de su competencia.

XV. Practicar y promover auditorias de seguridad vial y estudios de
mejoramiento de sitios con elevada incidencia de siniestros de transito en las vias
publicas de su competencia;

XVI. Emitir los lineamientos técnicos de auditorias de seguridad vial a efecto de
proveer de una metodologia para llevar a cabo una auditoria de este tipo a los
diferentes proyectos viales que se encuentren en fases de planificacién, desarrollo
o construccidén, asi como a las vias de su competencia que estén en operacion.

XVII. Recomendar los ajustes presupuestales y programaticos pertinentes para
destinarlos a la construccion, mantenimiento y/o rehabilitacion de las vias publicas
de su competencia, que permitan prevenir, reducir o mitigar los siniestros de
transito; y

XVIII. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 16. Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Salud, las
siguientes atribuciones:

|. Proporcionar al Sistema, los datos que posea el Consejo Nacional para la
Prevencion de Accidentes y que coadyuven en la consecucion de los principios
previstos en la presente Ley.

[I. Elaboracién e implementacion de guias de practica clinica y protocolos que
permitan mejorar la calidad de la atencion médica prehospitalaria e
intrahospitalaria por siniestros de transito.

[ll. Elaboracion e implementacion de programas de capacitacion para el personal de
salud responsable de la atencion médica prehospitalaria e intrahospitalaria por
siniestros de transito.
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IV. Proponer esquemas que permitan facilitar el financiamiento de la atencion,
rehabilitacion e integracién de las victimas derivadas de siniestros de transito;

V. Realizar campafias de prevencion de la salud, dirigida a las personas usuarias de
la via publica en materia de siniestros de transito, que incluya la concientizacién
de las senalizaciones viales;

VI. Establecer los limites de alcohol en sangre y aire espirado, que deberan ser los
referentes en los operativos de alcoholimetria implementados por las diversas
autoridades a que se refiere la presente Ley, con la finalidad de que sean
homologados en todo el territorio nacional;

VII. Dictar las normas oficiales de su competencia en materia de seguridad vial.

VIII. Emitir los lineamientos que establezcan los criterios para realizar el examen
de valoracion psicofisica integral para la obtencion o revalidacion de licencias de
conducir; y otras medidas de prevencién contra los riesgos que ocasionan los
siniestros de transito, con la finalidad de que sean homologados en todo el
territorio nacional.

IX. Emitir los lineamientos para la autorizacién y acreditacion del personal médico,
paramédico e institucion que practique el examen de valoracion psicofisica
integral.

X. Crear un registro del personal e instituciones que practiquen el examen de
valoracion psicofisica integral.

XI. Celebrar convenios de cooperacion y coordinacién en la materia, y

XII. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 17. Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Seguridad y
Proteccion Ciudadana, las siguientes atribuciones:

|. Instrumentar, promover y coordinar la realizacién de campafias de comunicacion
que permitan sensibilizar e informar a la poblacién sobre cada factor de riesgo en
la materia contextualizadas a los diferentes grupos poblacionales y a las
prioridades locales, asi como vigilar que las campafas publicitarias de entes
publicos y privados no presenten contenidos que inciten hacia practicas de riesgo
para la seguridad vial;

II. Proporcionar con la informacion que requiera la autoridad competente para la
realizacion de los operativos de alcoholimetria y el examen de valoracion
psicofisica integral;

[ll. Emitir los lineamientos que deberan atender las autoridades competentes, para la
practica del examen teorico y practico de conocimientos y habilidades necesarias
que corresponda, para conducir un vehiculo motorizado, dependiendo del tipo de
licencia;

IV. Desarrollar la implementacion y el funcionamiento de un Registro Unico Nacional
de Licencias de Conducir, que incluya el registro de accidentabilidad, infracciones
y sanciones aplicadas, asi como el resultado del examen de valoracion psicofisica
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VI.

VII.

integral y del examen tedrico y practico de conocimientos y habilidades necesarias
que corresponda.

Compartir con las autoridades competentes de los tres érdenes de gobierno la
informacién contenida en la base de datos del Registro Unico Nacional de
Licencias de Conducir lo cual regira por lo establecido en la Ley General de
Proteccion de Datos Personales en Posesion de Sujetos Obligados y por las
Leyes de Proteccion de Datos Personales de cada Entidad Federativa.

Emitir los lineamientos que deberan atender las autoridades competentes para la
expedicion de las licencias de conducir, que deberan contener los requisitos de
seguridad, el tipo, asi como los datos que como minimo debe de cumplir dicho
documento;

Emitir los lineamientos correspondientes que permitan la uniformidad con
relacion a la formacion y evaluacion, protocolos de pruebas tedrico-practicas,
reglamentacion para la certificacion de escuelas de manejo, asi como de sus
instructores y evaluadores;

VIII. Implementar programas de capacitacion en materia de seguridad vial a

IX.

X.

servidores publicos de los tres niveles de gobierno y en su caso a integrantes del
sector privado y social,

La realizacion de los operativos de alcoholimetria; con base en los limites
establecidos por la Secretaria de Salud, y en el marco de su competencia; y

Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 18. Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Gobernacion, las
siguientes atribuciones:

Formular las bases para la coordinacién entre las autoridades federales, estatales,
municipales y de las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México para la
atencion de la seguridad vial, asi como su seguimiento respectivo;

Celebrar convenios de cooperacion y coordinacion en la materia; y

Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 19. Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Economia, las
siguientes atribuciones:

Coordinar que en el Programa Nacional de Normalizacion y en su Suplemento se
incluyan los proyectos de normas oficiales mexicanas y de normas mexicanas que
respaldan el cumplimiento de los objetivos de esta Ley.

Emitir a través suyo o a través de los Organismos Nacionales de Normalizacion
las normas mexicanas que respaldan a las normas oficiales mexicanas
mencionadas en el parrafo anterior.

Participar en organismos internacionales de normalizacién a través suyo o de los
organismos nacionales de normalizacion especializados en el tema de que se
trate.
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Articulo 20. Corresponde a la Federaciéon, a través de la Secretaria de Educacién
Publica la incorporacién de contenidos relacionados con la movilidad seguridad vial en
los planes de estudio de los niveles de educacion inicial, basica y media superior.

Articulo 21. Corresponde a la Federacion, a través de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico, las siguientes atribuciones:

V.

VI.

Planear y analizar el gasto de las politicas publicas coordinadas, para cumplir con
el objetivo de la presente Ley;

Racionalizar y controlar el uso excesivo del automdévil particular, a través de
mecanismos fiscales, regulatorios y tarifarios;

Promover y apoyar mecanismos de financiamiento para la seguridad vial;
Asesorar y apoyar a los gobiernos estatales, municipales y de las demarcaciones
territoriales de la Ciudad de México, en la planeacién de instrumentos de inversion
para la seguridad vial;

Otorgar apoyos econdmicos para realizar proyectos de infraestructura de
seguridad vial, que sean consistentes con los distintos planes y programas en la
materia, en cofinanciamiento con las autoridades locales y propiciando la
participacion de la inversion privada; y

Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 22. Corresponde a las entidades federativas:

VI.

VILI.

Coordinarse con la Federacion otras entidades federativas, asi como los
Municipios y Demarcaciones Territoriales de la Ciudad de México, para alcanzar
los objetivos y prioridades previstos en los planes o programas en materia de
seguridad vial, y los demas que de estos deriven;

Coadyuvar en la adopcién y consolidacion del Sistema;

Elaborar, instrumentar y articular sus politicas publicas en concordancia con la
politica nacional para disminuir las muertes, lesiones y discapacidades
ocasionadas por siniestros de transito;

. Promover en coordinacion con las autoridades municipales y de las

demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, cursos de capacitacion para
las personas que atiendan a victimas de siniestros de transito;
Brindar asesoria técnica y financiera a las autoridades municipales o de las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México que lo soliciten, en la
elaboracion e implementacion de programas de seguridad vial;
Promover el fortalecimiento institucional de las autoridades locales en la
planeacién de la seguridad vial;

Formular las bases para la coordinacion entre las autoridades municipales
y de las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México para la prevencion y
atencion de siniestros de transito, asi como su seguimiento respectivo;

VIII. Establecer los criterios y procedimientos para disefiar e implementar

programas de seguridad vial, con un enfoque de prevencion;
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IX. Establecer en la legislacion local las disposiciones necesarias para la construcciéon
y adecuacién de la infraestructura, equipamiento y servicios urbanos para
garantizar sistemas viales seguros;

X. Proporcionar la informaciéon relativa a la materia por parte de las autoridades
competentes a la Secretaria Ejecutiva del Sistema;

XI. Coordinarse con la Federacién, a fin de homologar los criterios en cuanto a los
limites de alcohol en sangre y aire espirado permitidos;

XIl. Realizar operativos de alcoholimetria en el ambito de su competencia;

XIIl. Garantizar que las vias publicas de su jurisdiccion proporcionen un nivel de
servicio adecuado para todas las personas, sin importar el modo de transporte
que utilicen.

XIV. Promover el fortalecimiento institucional en materia de planeacion,
regulacion y administracion de sistemas seguros de transporte publico, urbano,
metropolitano y suburbano;

XV. Atender y participar, en su caso y de conformidad con las leyes aplicables,
en la elaboracién de criterios y demas disposiciones administrativas que emita la
Federacion en la materia de seguridad vial, con la finalidad de homologar normas
que aseguren el desplazamiento seguro de las personas en todo el territorio
nacional;

XVI. Mantener actualizada la informacion contenida en sus padrones
vehiculares con la finalidad de dar cumplimiento a las disposiciones relativas al
registro publico vehicular con el objetivo de coadyuvar al cumplimiento de los
principios de la presente Ley; y

XVIl.Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 23. Corresponde a los municipios y a las demarcaciones territoriales de la
Ciudad de México:

|. Instrumentar y articular en concordancia con la politica nacional y estatal, las
politicas publicas de su competencia orientadas a disminuir las muertes, lesiones
y discapacidades por siniestros de transito.

II. Coadyuvar con la Federacién y las entidades federativas en la implementacion del
Sistema;

[ll. Promover en coordinacion con las entidades federativas y con otros municipios o
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, cursos de capacitacion a las
personas que atiendan a victimas de siniestros de transito;

IV. Coordinarse con la Entidad Federativa, a fin de homologar los criterios en cuanto
a los limites de alcohol en sangre y aire espirado permitidos;

V. Realizar los operativos de alcoholimetria en el ambito de su respectiva
competencia;

VI. Atender y participar, en su caso y de conformidad con las leyes aplicables, en la
elaboracion de criterios y demas disposiciones administrativas que emita la
Federacion en la materia de seguridad vial, con la finalidad de homologar normas
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que aseguren el desplazamiento seguro de las personas en todo el territorio
nacional;

VII. Cumplir con los Programas de Seguridad Vial, emitidos por las entidades
federativas y adecuarlos a sus propios Planes de Seguridad Vial,

VIII. Coordinarse con otros municipios y demarcaciones territoriales de la
Ciudad de México para alcanzar los objetivos y prioridades previstos en los planes
0 programas en materia, de seguridad vial, y los demas que de estos deriven;

IX. Evaluar y vigilar el cumplimiento de los planes y programas de su competencia,
en materia de seguridad vial, de los centros de poblacion ubicados en su territorio;

X. Proporcionar la informacion en la materia, por parte de las autoridades
competentes a la Secretaria Ejecutiva del Sistema; y

XI. Las demas previstas para el cumplimiento de la presente Ley.

Articulo 24. En el caso de las conurbaciones o zonas metropolitanas, las autoridades
correspondientes, en el ambito de su competencia, planearan y regulardn de manera
conjunta y coordinada las acciones en materia de movilidad y seguridad vial, con apego
a lo dispuesto en esta Ley y de la Ley General de Asentamientos Humanos, Desarrollo
Urbano y Ordenamiento Territorial.

Capitulo Segundo. Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad Vial

Articulo 25. Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad Vial. La Federacion, las
entidades federativas, los municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de
México; se coordinaran para la integracion y funcionamiento del Sistema Nacional de
Movilidad y Seguridad Vial, el cual tiene por objeto la implementacion coordinada de
principios, elementos, acciones, planes, programas, criterios, instrumentos, politicas
publicas, servicios y normas que se establecen con el objetivo de garantizar el derecho
a la movilidad de las personas en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia,
sostenibilidad, calidad, inclusién e igualdad.

Quienes integran el Sistema tendran la obligacién en el ambito de su competencia, de
generar, difundir y compartir datos de calidad que avalen la asignacion de los recursos
presupuestales necesarios, para generar politica publica enfocada al cumplimiento de su
objetivo.

Articulo 26. Integracion del Sistema. El Sistema estara integrado por los titulares de:

|. La Secretaria, quien ocupara la Secretaria Ejecutiva;
Il. Secretaria de Seguridad y Proteccion Ciudadana;

lll. La Secretaria de Hacienda y Crédito Publico;

IV. La Secretaria de Economia;

V. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes;

VI. La Secretaria de Salud;

VII. Los Gobiernos de las entidades federativas;
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VIII. El Instituto Nacional de Estadistica y Geografia;
IX. Un representante de cada una de las Asociaciones Nacionales de autoridades
municipales legalmente reconocida.

La representacion de cada dependencia recaera directamente sobre su titular, quien
podra designar un suplente que debera tener nivel inmediato inferior, manteniendo voz y
voto. En las reuniones el suplente contara con las mismas facultades que las personas
propietarias. Se podra invitar a representantes de los sectores publico, social y privado,
con voz, pero sin voto, cuando se aborden temas relacionados con el ambito de su
competencia u objeto.

Articulo 27. Facultades del Sistema. Las funciones de planeacién, programacion,
gestion, control, evaluacién e investigacion del Sistema se cefiiran a las directrices del
Plan Nacional de Desarrollo y al Programa Nacional de Movilidad y Seguridad Vial,
priorizando la consecucion de las siguientes acciones especificas:

|. Fortalecimiento de la capacidad de gestion de la movilidad y seguridad vial;

Il. Gestion integral de la infraestructura vial y de los servicios de transporte a nivel
municipal, estatal y federal, a fin de que cumplan con principios y requisitos
homologados establecidos en esta Ley.

[ll. Homologacién de criterios progresivos para instrumentos regulatorios,
econdmicos, fiscales y de control a fin de garantizar lo establecidos en esta Ley;

IV. Coordinar los registros estatales y federales relacionados con control vehicular y
de conductores;

V. Establecer mecanismos, protocolos y demas disposiciones para garantizar la
proteccion, atencion y el acceso a la justicia para las victimas de siniestros viales,
incluyendo los servicios de atencidon médica, justicia penal y reparacion del dafo;

VI. Coordinar la informacién, seguimiento, documentacion y evaluacion de la materia
de esta Ley.

Articulo 28. Reglamento del Sistema. La Secretaria Ejecutiva del Sistema elaborara el
proyecto de reglamento para el funcionamiento del mismo y lo presentara a sus
integrantes para su consideracion y aprobacion en su caso. En dicho reglamento se
promovera la participacion, en el Sistema, de los sectores publico, social y privado, en
los términos que el mismo establezca.

Articulo 29. Secretaria Ejecutiva del Sistema. La Secretaria Ejecutiva del Sistema dara
seguimiento a los acuerdos emanados del Sistema. Todas las autoridades, en el ambito
de sus competencias, estan obligadas a colaborar de forma eficaz con la misma, de
conformidad con lo dispuesto en esta Ley.

La Secretaria Ejecutiva del Sistema formulara el Programa Nacional de Seguridad Vial,
con politicas publicas, objetivos, metas, acciones e indicadores concretos, articulados,
integrales, medibles y controlables; respetando en todo momento lo establecido en esta
Ley; y a su vez considerando todas las medidas posibles que garanticen el
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desplazamiento seguro de todas las personas usuarias de las vias publicas, conforme a
la jerarquia establecida en el articulo 6 de esta Ley.

Son atribuciones de la Secretaria Ejecutiva del Sistema las siguientes:

|. Coordinar y evaluar la implementacion y operacion del Sistema;

Il. Establecer los instrumentos y mecanismos necesarios para el diagnodstico,
informacion, seguimiento y evaluacion de las politicas publicas, planes vy
programas de movilidad y seguridad vial;

[Il. Planear y evaluar politicas publicas, planes y programas de movilidad y seguridad
vial;

IV. Coordinarse con el Registro Publico Vehicular para el intercambio mutuo de
informacion, a fin de fortalecer la movilidad y la seguridad vial;

V. Fomentar la realizacion de proyectos de investigacion, desarrollo tecnologico e
innovacion que mejoren la movilidad y la seguridad vial y la administracién de
sistemas de informacion y datos para el seguimiento y evaluacién del indice de
siniestralidad vial;

VI. Impulsar investigaciones a través de las instituciones publicas o privadas
especializadas, asi como la difusion de sus resultados y aplicaciones;

VII. Participar en foros internacionales donde se discutan regulaciones en
materia de esta Ley.
VIII. Suscribir convenios de colaboracion con universidades, organismos e

instituciones nacionales e internacionales publicas y privadas, a efecto de realizar
programas de investigacion académica, desarrollo tecnoldgico, transferencia de
conocimiento, capacitacion en la materia de esta Ley;

IX. Suscribir convenios de su competencia, asi como formalizar otros instrumentos
juridicos vinculados con la movilidad y la seguridad vial;

X. Analizar y difundir los resultados de los estudios e investigaciones realizadas por
las dependencias que tengan atribuciones en la materia;

XI. Promover y fomentar la integracion de grupos de trabajo tendentes a la
implementacién de acciones en la materia;

XII. Proponer la adopcién de medidas de caracter general para prevenir
siniestros de transito;
XIIl. Disefiar estrategias e instrumentos para la aplicacion de las ciencias y

tecnologias asociadas a la movilidad y seguridad vial, en coordinaciéon con
dependencias de los tres érdenes de gobierno, asi como con las universidades,
instancias de la iniciativa privada y organizaciones de la sociedad civil interesadas;

XIV. Emitir recomendaciones a las autoridades encargadas de la aplicacion de
la presente Ley, mediante las disposiciones juridicas que se requieran para la
aplicacion de estandares técnicos y operativos para mejorar la movilidad y la
seguridad vial;

XV. Revisar el marco regulatorio relacionado con sus funciones y, en su caso,
realizar las propuestas de modificacién que estime pertinentes;
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XVI. Realizar las acciones que permitan reorientar el comportamiento de las
personas usuarias de las vias publicas, incidiendo en los factores de riesgo que
propician la ocurrencia de siniestros viales;

XVII. Publicar anualmente la estadistica de seguridad vial a nivel nacional;

XVIII. Emitir en coordinacion con las autoridades competentes, los lineamientos
en materia de capacitacién y educacion vial a las personas usuarias de las vias
publicas;

XIX. Emitir en coordinacion con las autoridades competentes, los lineamientos
para la incorporacion de sistemas de seguridad en vehiculos nuevos tanto
privados, de transporte publico de pasajeros y de carga;

XX. Planear y analizar el gasto de las politicas publicas coordinadas para la
movilidad y seguridad vial;

XXI. Impulsar la participacion de los sectores publico, social y privado en la materia
de esta Ley;

XXII.Coordinar investigaciones relevantes con la finalidad de hacer publicos los
resultados; a fin de hacer recomendaciones a las autoridades competentes para
la implementacion de nuevas regulaciones de infraestructura, servicios de
transporte, vehiculos, circulacion y seguridad;

XXIII. Realizar el analisis, recoleccion y sistematizacion de datos relevantes para
la movilidad y seguridad vial y la gestion del transito de todas las personas
usuarias de la via publica, con el fin de obtener, registrar, procesar y actualizar la
informacion en materia de seguridad vial y efectuar su analisis para determinar,
cuantitativa y cualitativamente, de manera precisa y confiable el estado de la
seguridad vial en el pais, deducir los factores asociados a los siniestros de transito
y evidenciar de manera continua y oportuna, la definicién de indicadores, politicas
publicas e intervenciones dirigidas a mejorar las condiciones de seguridad vial en
el territorio nacional.

XXIV. Las demas que se deriven de los ordenamientos juridicos y administrativos
aplicables en la materia.

Titulo Tercero. Instrumentos generales

Capitulo Primero. Informacién de la movilidad y seguridad vial

Articulo 30. Informacién de la Movilidad y Seguridad vial. El sistema de Informacion
Territorial y Urbano previsto en la Ley General de Asentamientos Humanos,
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, debera incluir informacién e indicadores
sobre la movilidad y la seguridad vial que permitan el intercambio e interoperabilidad de
la informacion que produzcan las autoridades de los tres ordenes de gobierno e
instancias de gobernanza metropolitana, asi como informacién sobre los planes y
programas de movilidad y seguridad vial, acciones, obras e inversiones en la materia. El
nivel de desagregacion y escala sera definido por la Secretaria.
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Capitulo Segundo. Planeacion de la movilidad y la seguridad vial
Articulo 31. Politica de movilidad y seguridad vial. La Federacion, entidades
federativas, municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, en el
ambito de sus competencias, estableceran los instrumentos y mecanismos necesarios
para el diagnéstico, informacién, seguimiento, evaluaciéon y auditoria de las politicas
publicas y programas de movilidad y seguridad vial, a fin de cumplir con los objetivos
establecidos en esta Ley.

El Sistema fijara objetivos, estrategias y prioridades, asi como criterios basados en
informacion certera y estudios de factibilidad, los cuales deberan permitir la reevaluacion
y adaptacion de los objetivos, estrategias y prioridades planteados.

Articulo 32. Programa Nacional de Movilidad y Seguridad Vial. En el ambito federal,
la Secretaria Ejecutiva del sistema sera la encargada de elaborar el Programa Nacional
de Movilidad y Seguridad Vial, como un instrumento de planeacion federal dirigido a las
responsabilidades de asistencia técnica y financiera para la gestion de la seguridad vial.
El Programa Nacional de Movilidad y Seguridad Vial sera de caracter sectorial y su
formulacion y aprobacion sera de acuerdo con lo establecido en la Ley de Planeacion.

Articulo 33. Programas Integrales de Movilidad y Seguridad Vial. En toda
conurbacion y zona metropolitana se debera publicar un Programa Integral de Movilidad
y Seguridad Vial, como el instrumento de planeacion de las politicas de movilidad y
seguridad vial en ese territorio, incluyendo la infraestructura vial y los servicios de
transporte, y siendo obligatorio para todos los municipios del mismo. Las entidades
podran emitir las normas locales para regular estos Programas, incluyendo las reglas de
coordinacion entre gobierno estatal y gobiernos municipales para emitir el Programa, que
debera prever la participacion de todas las autoridades involucradas. Cuando la
conurbacioén se encuentre integramente dentro de un municipio, el Programa Integral de
Movilidad y Seguridad Vial sera municipal.

La Secretaria Ejecutiva del Sistema brindara apoyo y capacitacion a las autoridades
competentes en la elaboracion de sus programas, asi como apoyo presupuestal para su
elaboracion.

Articulo 34. Contenido de los programas integrales de movilidad y seguridad vial.
Los programas integrales de movilidad deberan de considerar los siguientes
lineamientos:

|. Considerar datos oferta y demanda de movilidad para diagnosticar y analizar la
informacion, en relacién con la informacién prevista en el Sistema de Informacién
de Movilidad y Seguridad Vial.

Il. Evaluar los indicadores del Sistema de Movilidad y Seguridad Vial, y considerar
escenarios futuros de impactos de éstos, con el fin de dotar a las metas e
indicadores de evaluaciéon del programa, de una sdlida justificacion técnica
relacionada con las metas del pais.

41



lll. Disefar de manera participativa con la poblacion y actores clave en cada
conurbacién y zona metropolitana, una vision colectiva de ciudad. Definir objetivos
y estrategias a corto, mediano y largo plazo con base en esta vision.

IV. El Programa debe ser congruente con otros instrumentos de planeacion,
especialmente en materia de ordenamiento territorial, gestion del suelo, vivienda
y medio ambiente.

V. El disefo de subprogramas, lineas programaticas y acciones (obras y proyectos)
debera poder vincular los objetivos con los instrumentos presupuestales,
regulatorios, fiscales, econémicos e institucionales que se propongan.

VI. Todo programa debe contener un plan de implementacion con los responsables y
coordinacion institucional, asi como una estrategia de evaluacion continua, con
los mecanismos de participacion, transparencia y rendicion de cuentas.

Capitulo Tercero. Financiamiento de la movilidad y la seguridad vial

Articulo 35. Sostenibilidad financiera. Es obligacion del estado garantizar la
sostenibilidad financiera de la infraestructura vial y de los servicios de transporte
mediante mecanismos de transferencia de riesgos a operadores, o cuando se imponga
una tarifa regulada a las personas usuarias, garantizando la cobertura de los costos de
operacion con los ingresos de estos servicios.

Articulo 36. Criterios de inversion publica. La inversion publica en materia de
seguridad vial por parte de la Federacién, las entidades Federativas, Municipios o
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, tomara en cuenta las acciones
especificas del Sistema, al que se refiere el articulo 27 de la presente Ley.

Articulo 37. Instrumentos de financiamiento. Los instrumentos de financiamiento
publico deberan disefarse para garantizar una adecuada distribucion del riesgo, por lo
que los gobiernos deberan considerar una diversificacion adecuada de fuentes, el uso
de financiamiento y subsidio cruzado, tarifas diferenciadas, medidas de mitigacion o
compensacion y fondos complementarios estatales.

Seran instrumentos de financiamiento publico los siguientes:

|. Fondo Nacional de Movilidad y Seguridad Vial/Vertiente de Movilidad del
Programa de Mejoramiento Urbano;

Il. Programa de Apoyo Federal al Transporte Urbano Masivo;

lll. Todos los demas instrumentos federales, estatales, municipales y de las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, que financien la movilidad y
promuevan la seguridad vial.

Articulo 38. Fondo Nacional de Movilidad y Seguridad Vial/Vertiente de Movilidad
del Programa de Mejoramiento Urbano. Se constituira el Fondo Nacional de Movilidad
y Seguridad Vial/Vertiente de Movilidad del Programa de Mejoramiento Urbano como
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programa presupuestal, cuyo objetivo sera financiar programas y proyectos de movilidad
urbana sustentable en las zonas urbanas del pais.

El Fondo financiara los siguientes rubros:

I.  Construccion, redisefio y mantenimiento de infraestructura peatonal y ciclista;

Il. Disefio e implementacién de registros, agencias, institutos y sistemas de
informacion;

[ll. Actividades de promocién y educacion de la movilidad sustentable;

IV. Disefio y planeacion de servicios de transporte publico;

V. Implementacion de servicios de micromovilidad y bicicletas compartidas;

VI. Reforma de marcos legales y creacion de normas y reglamentos;

VII. Disefio de programas, proyectos ejecutivos y planes de servicio/operacion;

VIII. Diseio de protocolos, adquisicion de equipo y capacitacion para la
aplicacion de la ley.

Las entidades federativas, los municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad
de México, podran recibir recursos del Fondo para llevar a cabo programas, planes,
proyectos, adquisicion y obra civil. En cualquier caso, deberan cumplir los lineamientos
qgue se emitan para efectos de acceder a los recursos del mismo.

Articulo 39. Programa de Apoyo Federal al Transporte Urbano Masivo. Se constituira
el Programa para el otorgamiento de Apoyos Recuperables y No Recuperables a
Entidades del Sector Publico y Entidades del Sector Privado, y la contratacion de
estudios y Asesorias o inversiones para desarrollar Proyectos de Infraestructura para el
Transporte Masivo.

Articulo 40. Fondos estatales y municipales de movilidad y seguridad vial. Las
entidades federativas y municipios deberan constituir instrumentos presupuestales, en el
ambito de sus facultades. Para ello se podran usar recursos propios, transferencias y
subsidios. En el caso de recursos propios, se podran establecer fuentes de
financiamiento complementarias como las siguientes:

I. Implementacion diferenciada de impuesto a la tenencia vehicular enfocando el
cobro al precio, potencia o emisiones de los vehiculos;

[I.  Impuesto estatal a combustibles adicional al Impuesto Especial sobre Produccion
y Servicios, en términos de la Ley de Coordinacién Fiscal y normativa
complementaria;

lll. Cobro de peajes y cargos por congestion para solventar la inversion,
mantenimiento y operacidon de la infraestructura vial, y compensar las
externalidades del uso del automovil;

IV.  Subsidios cruzados en los servicios de transporte a través de tarifas diferenciadas;

V. Recuperacion de plusvalias urbanas derivadas de inversiones de infraestructura
a través del impuesto predial, de contribuciones de mejoras o de otros
instrumentos fiscales;
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VI.  Cobro de tarifas de estacionamiento en via publica;

VII.  Impuesto o contraprestacion por la construccion de estacionamiento en predios, y
medidas de compensacion e integracion urbana por el impacto negativo ambiental
de los nuevos viajes generados;

VIIl.  Oftros instrumentos que defina cada entidad federativa y municipio.

La Federacion a través de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico disefiara un
esquema de incentivos fiscales a fin de retribuir a entidades y municipios que generen
recursos internos, cuidando que el esquema no impacte de forma negativa en las
entidades y municipios en zonas de bajo nivel socioeconémico.

Articulo 41. Evaluacion social de proyectos. En los procedimientos y metodologias de
evaluacion y programacioén de los recursos destinados a programas y proyectos de
inversion relacionados con movilidad, la federacion y las entidades federativas deberan
incluir los efectos econdémicos, financieros, sociales y ambientales del proyecto.

En la evaluacion del retorno social de la inversidn, se consideraran los impactos y ahorros
futuros en tiempos de recorrido por demanda inducida por el propio proyecto, en
emisiones contaminantes y de efecto invernadero, en muertes y lesiones por siniestros
de transito, por enfermedades relativas a falta de actividad fisica, y por inequidad en el
acceso a los sistemas de movilidad.

Articulo 42. Criterio de movilidad sustentable en los presupuestos. Los
presupuestos de la federacién, entidades federativas y municipios deben estar dirigidos
a garantizar el derecho a la movilidad de todos sus habitantes, mediante sistemas de
movilidad que incentiven la accesibilidad urbana y rural, respondan adecuadamente a
las necesidades de movilidad, reduzcan sus externalidades negativas, y compensen
adecuadamente las que no puede eliminar. Se priorizaran aquellos proyectos que
contribuyan a lograr las metas de Desarrollo Sostenible.

Capitulo Cuarto. Participacién
Articulo 43. Observatorio Nacional de Movilidad y Seguridad Vial. Se constituye el
Observatorio Nacional de Movilidad como espacio de deliberacion entre el gobierno
federal, especialistas y organizaciones de la sociedad civil, con el objetivo de proponer y
evaluar las politicas de movilidad y seguridad vial. Los integrantes, procedimientos,
alcances y los demas elementos para su funcionamiento seran definidos a través de
lineamientos publicados por la Secretaria Ejecutiva del Sistema.

Articulo 44. Instancias metropolitanas de participacion. A fin de garantizar la
participacion efectiva de la poblacion en las politicas de movilidad, las leyes estatales
deberan prever la creacion de consejos u observatorios metropolitanos de movilidad,
garantizando una diversa representacion de sectores sociales. Los consejos deberan
tener funciones de propuesta, opinion, evaluacion y la emisidon de recomendaciones en
materia de movilidad y seguridad vial, hacia los diferentes niveles de administracion
publica involucrados. Las leyes estatales deberan incluir estructuras basicas de los
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consejos, reglas basicas de operacion y método de designacion de sus miembros,
observando el principio de paridad de género.

Capitulo Quinto. Registros de movilidad
Articulo 45. Registro de Movilidad. La federacion y las entidades federativas integraran
un registro de movilidad que cuente con la informacion de los siguientes rubros:

|. ElRegistro Publico Vehicular en términos de la Ley del Registro Publico Vehicular.
II. Licencias de conducir, incluyendo el tipo de licencia;

lll. Operadores de servicios de transporte;

I\V. Conductores de vehiculos de servicios de transporte;

V. Instrumentos de control de proveedores de soluciones de movilidad;

VI. Seguros registrados, incluyendo el tipo de seguro;

VII. Registro de infracciones cometidas y cumplimiento de sanciones;

VIII. Registro de siniestros de transito.

La Federacion integrara una norma que homologue la informacién de los 32 registros en
un solo registro unico nacional, y permita relacionar los registros diferentes con el numero
de identificacion vehicular en términos de la Ley del Registro Publico Vehicular, y con
una clave de identificacién unica de conductores.

Para el caso de vehiculos no motorizados, especificamente bicicletas, monopatines, y
otros vehiculos sin motor de combustion interna, cuya velocidad maxima no supere 25
km/hr y peso menor a 35 kg, no aplica el registro de vehiculos salvo que la persona
usuaria del vehiculo necesite registrarlo por motivo de robo o extravio.

Articulo 46. Registro de Siniestros de Transito. La federacion y las entidades
federativas integraran un registro de siniestros de transito que homologue conceptos,
procedimientos, definiciones, protocolos y fuentes. El Secretario Ejecutivo del Sistema
Nacional de Movilidad y Seguridad Vial emitira una norma para establecer los
lineamientos de funcionamiento del Registro de Siniestros de Transito.

Sera obligatorio para los primeros respondientes contar con un seguimiento de al menos
30 dias en el registro de una persona lesionada por un siniestro de transito, de manera
tal que se actualicen las consecuencias de un siniestro, tales como una lesién leve que
se convirtié en grave, o una lesidn grave que se acabo en una fatalidad.

Titulo Cuarto. Sistemas de movilidad

Articulo 47. Los sistemas de movilidad urbana tendran su ambito de aplicacion en las
zonas metropolitanas y/o conurbaciones e incluiran todo centro de poblacion con el que
exista una integracion funcional. Todo sistema de movilidad urbana tiene cuatro
subsistemas:

I. El subsistema vial
II. El subsistema de servicios de transporte
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[1l. El subsistema de transito
IV. El subsistema de demanda de movilidad

Capitulo Primero. Subsistema vial

Articulo 48. Jurisdiccidon. Con excepcién de lo previsto en materia de seguridad
vial en la presente Ley, las vias generales de comunicacion, asi como los servicios de
autotransporte federal que en ellas operan, sus servicios auxiliares y el transito en dichas
vias estan regulados por las leyes de Vias Generales de Comunicacion y la de Caminos,
Puentes y Autotransporte Federal, asi como el Reglamento de Transito en Carreteras y
Puentes de Jurisdiccion Federal. La presente Ley regula la construccion y operacién de
las vias estatales y municipales, asi como los servicios de movilidad y el transito en esas
vias. Cuando las vias de jurisdiccion federal atraviesen areas urbanas, éstas deberan
cumplir con lo establecido en la presente ley.

Articulo 49. Calles. Las autoridades competentes del disefio de calles deberan
considerar la vocacién de la calle como un espacio publico responde a una doble funcion
de movilidad y de habitabilidad. La funcion de movilidad se enfoca en el transito de
peatones y vehiculos. La funcion de habitabilidad se enfoca en la recreacién, el consumo,
la socializacion y el disfrute. La gestidn publica sobre las calles debe fortalecer ambas
funciones, a través de criterios diferenciados en funcidén de una jerarquizacion vial. La
prioridad en el disefio y operacion de las calles esta definida en funcién de la jerarquia
de movilidad prevista en el articulo 6 de la presente Ley.

Seccion Primera. Categorizacion del subsistema vial

Articulo 50. Subsistema vial. El subsistema vial se compone de la infraestructura de
las vias publicas y su operacién. Comprende la construccion, mantenimiento y operacion
de las calles, asi como sus elementos inherentes e incorporados:

|. Elementos inherentes: banquetas y espacios de circulacion peatonal, asi como
los carriles de circulacién vehicular y estacionamiento; y

Il. Elementos incorporados: infraestructura tecnoldgica eléctrica, mobiliario, areas
verdes y sefalizacion.

Articulo 51. Jerarquia vial. Las vias se categorizan en relacién con su funcién en la red
vial de un centro de poblacion, conurbacién o zona metropolitana:

|. Autopistas y carreteras federales: vias que entroncan con Estados Unidos,
Guatemala o Belice, o que comunican a dos estados y conforman la red federal.

Il. Carreteras y caminos estatales: vias no urbanas que comunican poblaciones
dentro de un mismo estado, y que estan a cargo de los gobiernos estatales.

[ll. Carreteras rurales: vias que conectan carreteras hacia poblaciones y zonas
rurales.
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IV. Vias urbanas: calles o vias en centros de poblacién y conurbaciones. Pueden ser
de jurisdiccion federal, estatal o municipal.

a. Vias primarias. Son vias de alta capacidad que permiten el flujo del transito
vehicular continuo o controlado, entre las distintas areas de la ciudad.
Pueden ser carreteras o autopistas federales, vias de acceso controlado,
avenidas continuas y avenidas con cruces a nivel.

b. Vias secundarias o avenidas colectoras. Son vias cuya funcién es conectar
las vias locales con las primarias. Aunque tienen generalmente una seccion
mas reducida que las calles primarias, son las calles principales dentro de
los barrios y colonias por su capacidad vial, pero presentan una dinamica
distinta al tener mayor movimiento de vueltas, estacionamiento, asi como
carga y descarga de mercancias.

c. Vias terciarias o calles locales. Con un caracter estrictamente local, su
funcién primordial es brindar acceso a los predios dentro de los barrios y
las colonias. Facilitan el transito entre la red primaria y colectora. Los
volumenes, velocidades y capacidad vial son los mas reducidos dentro de
la red vial y generalmente las intersecciones no estan semaforizadas.

Seccidon Segunda. Principios del sistema vial

Articulo 52. Diseno vial seguro. La Federacion, las entidades federativas, los
municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México fomentaran e
impulsaran que las obras de infraestructura sean disefiadas y ejecutadas bajo los
principios establecidos en la presente Ley.

El disefio vial de las calles debera garantizar que, en caso de siniestro, la fuerza del
impacto sea suficientemente bajo como para no causar la muerte ni lesiones graves a
los usuarios involucrados.

Articulo 53. Espacios para peatones y ciclistas. A fin de garantizar la vocacion de las
calles, ademas de lo establecido en la Ley General de Asentamientos Humanos,
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, todos los proyectos de infraestructura vial
urbana deberan incluir:

|. El establecimiento de espacios para peatones y vehiculos no motorizados, de calidad,
cdmodos, accesibles y seguros.

Il. Criterios que garanticen dimensiones, conexiones y espacios que contribuyan a la
sensacion de confort de las personas. Se procurara en lo posible la disposicion de
sombra y de arbolado urbano, y el amortiguamiento de inclemencias ambientales como
lluvia, sol, ruido y humo. Asimismo, se buscara que el disefio del espacio publico
contribuya a una percepcion de proximidad y de escala caminable.

lll. Infraestructura con criterios de redes peatonales, ciclistas y de transporte publico
continuas e interconectadas, sin obstaculos, con las dimensiones especificadas en el
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Manual de calles, que al efecto expida la Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y
Urbano. Estas redes, deben de contar con instalaciones que soporten su funciéon, como
paradas de transporte publico, estacionamiento de bicicletas, y espacios publicos para
pausar.

Articulo 54. Movilidad de cuidado. En el disefio y planeacién de los sistemas de
movilidad, las autoridades competentes deberan fomentar la participacién de las mujeres
con la finalidad de incorporar criterios que garanticen el reconocimiento de los diversos
patrones de movilidad entre hombres y mujeres, asi como implementar acciones para
garantizar la generacién de datos que ayuden a entender las necesidades de movilidad
especificas por género y las relacionadas con el cuidado de terceras personas;

Seccioén Tercera. Diseio y operacion vial

Articulo 55. Diseio vial de carreteras. En el caso de vias de jurisdiccion federal que
no atraviesen zonas urbanas, los criterios técnicos de disefio deberan seguir los criterios
de disefio geométrico, seguridad, impacto ambiental, sefalamientos, instalaciones y
elementos incorporados que defina la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
conforme el Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras y las normas y manuales que
para ello se emitan.

Articulo 56. Principios de disefio vial en calles urbanas. En el disefio, construccion y
operacién de las calles, tanto en sus elementos inherentes como en los incorporados, se
debera garantizar en todo momento el derecho a la movilidad de todas las personas, a
través de los principios establecidos en el articulo 7 de la presente Ley, y la jerarquia de
movilidad, especialmente respecto a lo siguiente:

[. Inclusion

a. Perspectiva de género: Las calles deben tener las condiciones adecuadas para
que exista igualdad de género, es decir, elementos urbanos que garanticen que
cualquier persona usuaria, preferentemente las nifias y mujeres, pueden
acceder, ocupar y usar el espacio publico en plenitud de condiciones.

b. Disefo universal: El proyecto debe garantizar que las circulaciones, materiales,
geometrias, sefialamientos y elementos complementarios sean disefiados para
su usabilidad para el mayor numero de personas, incluidas las personas con
discapacidad, personas con movilidad limitada, con limitacion cognitiva, de
geénero, identidad o edad, sin necesidad de adaptacién ni disefio especializado.

c. Prioridad a personas usuarias vulnerables de la via: El proyecto debe garantizar
que los factores como la velocidad, circulacién cercana a vehiculos motorizados
y ausencia de infraestructura de calidad, no ponen en riesgo a peatones y
ciclistas, en particular a la nifiez, personas mayores, con discapacidad o con
movilidad reducida.

II. Seguridad
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a. Diversidad de usos: Promover a través de reglamentos y normativas una
equilibrada combinacidn entre usos residenciales y no residenciales dentro de
la misma cuadra o cuadras adyacentes.

b. Legibilidad: La uniformidad en el disefio y el orden que éste proporciona debe
permitir que la calle sea entendida con facilidad por las personas usuarias de
las calles. Las vias deben ser, por el propio disefio del espacio, mas seguras y
faciles de usar por todas las personas usuarias, incluidas peatones, ciclistas y
conductores, sin que les requiera grandes esfuerzos.

c. Participacion social: Desde la etapa de diagndstico y disefio conceptual hasta
los detalles arquitectonicos y la implementacién, se debe incorporar a
residentes y personas usuarias de la calle a fin de que se garantice que sus
preocupaciones, vision y requerimientos se incorporen adecuadamente al
proyecto, para maximizar su nivel de apropiacion.

d. Velocidades seguras: Las vias deben contar, por disefio, con las caracteristicas
necesarias para que sus velocidades de operacién sean compatibles con el
servicio y los usuarios que en ella convivan.

[ll. Sustentabilidad

a. Conectividad: La calle debe formar parte de una red que conecte de manera
eficiente origenes y destinos mediante la transferencia directa entre modos de
transporte. En ese sentido las rutas peatonales deben ser cortas, directas y
variadas.

b. Flexibilidad: La flexibilidad es la capacidad del disefo para adaptarse a cambios
en los requerimientos de su funcionamiento. Se deben evaluar los proyectos en
su ciclo completo para establecer su costo y beneficio, ademas tener un disefio
flexible genera entre otros beneficios, facilitar adecuaciones futuras a un bajo
costo.

c. Prioridad a la Movilidad Urbana Sustentable: Las geometrias, operacion,
materiales y elementos complementarios deben reforzar la jerarquia basada en
los principios de diseno de calles, la vulnerabilidad y los beneficios sociales y
ambientales. Incluso en proyectos enfocados en un tipo de persona usuaria, se
deben abrir a opciones para las demas.

IV. Resiliencia

a. Calidad: La calle debe contar con materiales de larga duracion, buen disefio y
acabados, asi como mantenimiento adecuado para ser funcional, atractiva
estéticamente y permanecer en el tiempo.

b. Permeabilidad: La calle no debe ser una barrera urbana, todo lo contrario, debe
permitir el desplazamiento libre de peatones, ciclistas y otras personas usuarias
de la via, incluidos vehiculos de emergencia. Deben considerarse elementos
que contribuyan a esta vocacion.

c. Tratamiento de condiciones climaticas: El proyecto debe incorporar un disefio
que permita la recoleccién e infiltracién de agua pluvial y su reutilizacion en la
medida que el suelo y el contexto hidrico de la ciudad lo requiera.
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Articulo 57. Criterios de diseno vial en calles urbanas. El disefio y la operacion vial
de calles nuevas, asi como de vias existentes debera cumplir con los criterios técnicos
previstos en los manuales de disefio y operacion vial que al efecto se expidan, con los
principios establecidos en esta ley y con la garantia efectiva del derecho a la movilidad,
especificamente los siguientes:

Control de velocidad en vias primarias. El disefio geométrico, de escenarios,
de secciones de carriles, textura y color de pavimentos, iluminacién, asi como
demarcacion y sefiales deberan incidir en generar velocidades adecuadas a la
tolerancia humana a los choques. Las vias primarias de acceso controlado y
circulacion continua tendran una velocidad de operacion maxima de 80 km/h. Las
vias primarias que no cuenten con acceso controlado tengan o no circulacion
continua tendran una velocidad de operacion maxima de 50 km/h. El disefio vial
debe estar acompanado de politicas y estrategias de gestion de la velocidad que
incluya campafias de sensibilizacién y sistemas de control y sancion.
Pacificacion del transito. Los disefos en infraestructura vial, sentidos y
operacion vial, deberan priorizar la reduccion de flujos y velocidades vehiculares,
para dar lugar al transporte publico y modos activos de movilidad. El disefio
geométrico, de secciones de carriles, pavimentos y sefales deberan considerar
una velocidad de disefio de 40 km/h maxima para calles secundarias y de 30 km/h
maxima para calles locales, para lo cual se podran ampliar las banquetas, reducir
secciones de carriles, utilizar arboles y mobiliario, pavimentos especiales, desviar
el eje de la trayectoria e instalar dispositivos de reduccion de velocidad.

Diseno universal. Todo nuevo proyecto para la construccion de calles debera
considerar espacios de calidad, accesibles para todas las personas. Por tal motivo
se deberan proveer franjas peatonales y ciclistas con dimensiones adecuadas,
continuas, libres de obstaculos y con superficies a nivel; tiempos de cruce
adecuados , secciones, sefiales horizontales y verticales, disefios geométricos,
infraestructura de soporte y todos los elementos de las vias publicas deben estar
disefiados para todos, sin discriminacion alguna. Se debera evitar la construccion
de pasos elevados o subterraneos cuando haya la posibilidad de adecuar el
disefio para hacer el cruce peatonal y ciclista a nivel.

. Calles completas. La construccién de infraestructura vial debera tomar en cuenta

y ofrecer la infraestructura necesaria para proteger la multiplicidad de las personas
usuarias de la via publica, con especial énfasis en la jerarquia consagrada en esta
Ley. Los proyectos de nuevas calles o de redisefio de las existentes consideraran
el criterio de calle completa, asignando secciones adecuadas a peatones; carriles
exclusivos para bicicletas; y carriles exclusivos al transporte publico cuando se
trate de un corredor de alta demanda.

Intersecciones seguras: Las intersecciones deberan estar disefiadas para
garantizar la seguridad de todas las personas usuarias, especialmente los
patones; por lo que es necesario reducir velocidades vehiculares en las mismas,
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establecer cruces a nivel y disefiar fases cortas de semaforo para los vehiculos
automotores.

VI. Vias saludables. La salud como un derecho universal debera reflejarse como
parte integral de las vias. Los proyectos de vialidad deben contemplar la inclusién
de componentes que aporten a la salud de las personas, como pueden ser masa
vegetal, y otras barreras que regulen el ruido y la contaminacion.

Articulo 58. Autopistas y carreteras en zonas urbanas. Cuando un tramo de carretera
de jurisdiccion federal se encuentre dentro de una zona urbana, ésta debera adaptar su
vocacion y disefo, priorizando la movilidad y permanencia de quienes habitan en esos
asentamientos. Las vias interurbanas deberan contar con el espacio adecuado para las
personas que se trasladan a pie y en bicicleta, asi como para circulacion, ascenso y
descenso del transporte publico.

Cuando no exista libramiento y una via corte un asentamiento humano urbano, deberan
construirse pasos peatonales seguros a nivel, para garantizar la permeabilidad de las
zonas urbanas.

Seccion Cuarta. Instrumentos de diseiio vial

Articulo 59. Manuales. Los estandares de disefo vial y dispositivos de control del
transito podran ser definidos por cada estado, para lo cual podran emitir manuales y
normas técnicas que deberan considerar los tratados y convenios internacionales
firmados por México. La Federacion emitira disposiciones administrativas necesarias
sobre disefio vial seguro y dispositivos para el control del transito, con el objeto de
establecer estandares nacionales que puedan retomar las entidades federativas e
incorporarlas en sus instrumentos normativos y sus politicas de movilidad y seguridad
vial.

Articulo 60. Especificaciones. Todos los proyectos de infraestructura vial y la que esté
en operacion, deberan observar las mejores practicas y emplear los mejores materiales
de acuerdo con la mas actualizada evidencia cientifica; asi como incorporar en lo posible,
los avances e innovaciones tecnologicas existentes y futuras en materia de seguridad
vial.

Los tres niveles de gobierno deberan estandarizar las especificaciones técnicas de
seguridad en las zonas de obras viales, conforme a las disposiciones administrativas
aplicables, asi como para los concesionarios y los particulares administradores de las
empresas constructoras que intervengan.

Articulo 61. Estudios técnicos. Las entidades federativas normaran la realizacion de
estudios técnicos, econdmicos y sociales, incluyendo modelos de demanda, materiales,
pavimentos, simulacién de flujo de personas peatonas y usuarias de medios motorizados
y no motorizados, y de estimacion de beneficios sociales y ambientales, a fin de proponer
y apoyar los planes de proyectos y planes de movilidad y seguridad vial, para garantizar
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la movilidad eficiente, segura y reducir las externalidades en las calles. Las legislaciones
locales estableceran la obligatoriedad de estos estudios que deberan considerarse como
una herramienta de planeacion, y no deben ser usarse como obstaculos para aprobar
proyectos de movilidad no motorizada y transporte publico.

Articulo 62. Auditorias de movilidad y seguridad vial. Los tres 6rdenes de gobierno
llevaran a cabo auditorias en las etapas de planeacion, proyecto y construccion, asi como
inspecciones durante la operacion de las vias publicas, conforme a los lineamientos y
disposiciones administrativas que al efecto se emitan, con el fin de determinar los riesgos
para la seguridad, asi como las siguientes acciones:

I. Identificar los factores de riesgo en funcion de las caracteristicas y requerimientos
de las personas usuarias y realizar las acciones necesarias para reducir la
velocidad, mejorar la visibilidad e iluminacion, facilitar movimientos de personas
usuarias y en general, toda intervencién que permitan evitar eventos graves;

II. Considerar la actualizacion de las normas, manuales y regulaciones aplicables a
partir de los hallazgos y las recomendaciones emitidas; y

[ll. Implementar los mecanismos de contencion y los dispositivos de seguridad mas
eficaces y eficientes que prevengan o amortiglen las salidas de camino y los
choques contra obstaculos adyacentes al arroyo vial o contra el mobiliario urbano,
conforme a las normas oficiales mexicanas aplicables.

Los tres ordenes de gobierno tienen la obligacion de notificar a la Secretaria de
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano o a la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes de acuerdo con su competencia, los resultados de las auditorias de
seguridad vial que realicen.

Capitulo Segundo. Subsistema de transporte
Articulo 63. Servicios de transporte. Se considerara servicio de transporte a la
actividad que se presta para satisfacer las necesidades de traslado de personas y bienes
y se clasificaran de la siguiente forma:

|. De personas: actividad de transporte de personas pasajeras que se presta para
satisfacer las necesidades de movilidad de éstas.

Il. De carga: actividad que se presta para satisfacer las necesidades de traslado de
bienes.

[ll. Mixtos: Es aquel destinado al transporte de personas y bienes, en vehiculos
adecuados para garantizar comodidad, seguridad e higiene de los usuarios y la carga
transportada.

Articulo 64. Jurisdiccion. Los servicios que se realicen en caminos de jurisdiccion
federal se consideraran en principio servicios de autotransporte federal y estaran
regulados por la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, a menos que exista
un convenio u otro mecanismo legal de coordinacién.
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Los servicios de transporte no incluidos en el parrafo anterior seran regulados por la
presente Ley.

Articulo 65. Control de los servicios. Cada entidad federativa definira, con apego a los
criterios y principios establecidos en la presente Ley, las categorias de servicios de
movilidad, en funcidn de su propio contexto, y regulara su operacion, y los instrumentos
que se requieran, considerando la garantia al derecho a la movilidad de las personas, el
control de las externalidades generadas por cada servicio, asi como el cumplimiento de
los estandares establecidos en esta ley.

Los instrumentos de control expedidos para la operacion de servicios de autotransporte
federal y sus servicios auxiliares incluye la cobertura en vias de jurisdiccién estatal y
municipal, por lo que le estara impedido a las entidades federativas, Municipios y
demarcaciones de la Ciudad de México exigir cualquier tipo de permiso por su paso en
sus respectivas jurisdicciones, dejando a salvo la regulacion de transito a dichas
entidades publicas.

Seccion Primera. Principios y estandares minimos

Articulo 66. Interés publico. Es de interés publico, y responsabilidad de las entidades
federativas y municipios, garantizar que todos los servicios de movilidad cubran
adecuadamente las necesidades de movilidad de todas las personas.

Los servicios de movilidad que presten directamente los gobiernos, empresas publicas,
privadas o personas fisicas, deben considerarse de manera integrada en cada region, y
realizarse cumpliendo con estandares de confort, seguridad, accesibilidad,
sustentabilidad, cobertura, confiabilidad y eficiencia, que garanticen el cumplimiento de
sus derechos tanto a personas usuarias de los servicios, y personas usuarias de la calle
y conductores.

Articulo 67. Principios de los servicios de transporte de personas pasajeras. Todos
los servicios de transporte de personas pasajeras deben cumplir con los siguientes
principios, para los cuales, la ley en cada estado debera establecer indicadores
especificos de cumplimiento:

|. Confort: Durante sus viajes, las personas usuarias deben disfrutar de estandares
optimos de confort, en especial deben poder disfrutar de niveles bajos de
saturacion, espacios interiores adecuados y limpios, asi como los espacios y
tiempos de espera.

Il. Seguridad: El disefio de los vehiculos, su estado fisico-mecanico, su conduccion
y el control de conductores y personas usuarias, deben garantizar la seguridad
tanto de pasajeros como de las personas usuarias de la via.

lll. Accesibilidad: Los vehiculos, paradas y estaciones de los servicios de movilidad
deberan asegurar el acceso efectivo de todas las personas en igualdad de
condiciones, independientemente de sus condiciones y capacidades.
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IV. Sustentabilidad: Se deberan optar por los modos de movilidad que menor
impacto ambiental tengan, y cuando se opte por otros, las personas usuarias
deberan pagar como tarifa o impuesto, el costo adicional del impacto al medio
ambiente.

V. Cobertura: Los servicios deben ampliar su cobertura lo mas posible, a fin de
reducir la necesidad de transbordos, y para que los habitantes de las ciudades
tengan el mayor numero de opciones disponibles.

VI. Confiabilidad: Las personas usuarias deben tener la seguridad de que los
tiempos de recorrido, los horarios de operaciéon y los puntos de abordaje y
descenso son predefinidos, de manera que se puedan planear los recorridos de
manera mas precisa.

VII. Eficiencia: Los tiempos de recorrido deben ser suficientemente bajos para
ser competitivos con los vehiculos particulares. Se debera considerar que la
eficiencia reduce los costos de operacion haciendo la tarifa mas asequible sin
comprometer la calidad del servicio.

VIIIL. Transparencia: Los datos de operaciéon deben ser compartidos con
entidades federativas y municipios, asi como con proveedores de soluciones de
movilidad, incluyendo ubicacion de las unidades en tiempo real, registros de
vehiculos y conductores, y toda la informacién que sea relevante para garantizar
niveles optimos de servicio y seguridad a la persona usuaria.

IX. Equidad de género: Los servicios de transporte deben contemplar protocolos de
actuacién en contra de la violencia de género y acoso sexual, fortalecer la paridad
de género y la cultura institucional en el sector transporte, y atender las
necesidades y patrones de viaje de las mujeres de forma efectiva.

Seccidén Segunda. Integracion de los servicios de transporte

Articulo 68. Ecosistema competitivo. Las autoridades competentes deberan promover
ecosistemas y mercados competitivos de servicios de movilidad, y garantizar que no se
formen ni propicien monopolios u otros fendmenos ilicitos de acaparamiento del
mercado, o barreras a la libre competencia, en los términos de la Ley aplicable, con el
objeto de garantizar a las personas usuarias una adecuada accesibilidad a diversas
alternativas de transporte.

En la regulacion, control y operacion de servicios de movilidad, las entidades federativas
y municipios deberan promover la participaciéon de operadores privados a través de los
mecanismos contractuales y de control permitidos en las leyes. Estos mecanismos deben
garantizar transparencia, equidad y certeza juridica para operadores privados, a fin de
que se puedan obtener indices razonables de rentabilidad en su operacion, 6ptimos
niveles de servicio y tarifas accesibles.

Las entidades federativas y municipios deberan fomentar y promover el uso de la
innovacion y la tecnologia que permitan la implementacion de soluciones eficientes y
modernas en beneficio de toda la poblacion.
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Articulo 69. Operadores de servicios de transporte. Los servicios de transporte
podran ser operados directamente por entidades federativas o municipios, empresas
publicas, privadas o personas fisicas, bajo las normas que se establezcan en las
legislaciones de cada entidad federativa. Los gobiernos deben focalizar su intervencion
como operadores de servicios de movilidad, en aquellos mercados de transporte que
presenten distorsiones o limitaciones, en especial en areas de baja demanda de
transporte, y en areas urbanas de alta densidad de actividades, a fin de corregir las
distorsiones generadas por la congestion vehicular y la contaminacion.

Articulo 70. Instrumentos de control de operadores. Es de interés publico la
planeacién, disefio y operacion de los servicios de transporte publico, por lo que las
entidades federativas deberan incorporar en sus legislaciones, los instrumentos de
planeacién y control que se requieran, a fin de garantizar que los servicios de transporte
cumplan con las obligaciones y principios establecidos en esta Ley, y promueven la
garantia efectiva del derecho a la movilidad de las personas.

Los instrumentos que establezcan las entidades federativas deben optimizar los niveles
de servicio a las personas usuarias y garantizar el derecho a una movilidad asequible e
inclusiva para todas las personas. Para ello, las entidades federativas deberan
considerar las diferentes figuras legales disponibles como autorizaciones, contratos,
concesiones, permisos, registros, vistos buenos, o cualquier otro, en funcion de las
caracteristicas de cada servicio de transporte, garantizando la competencia justa, evitar
monopolios, la atomizacion excesiva de los servicios y esquemas competitivos que
promuevan disputas por el pasaje que puedan generar reduccion de los niveles de
servicio o elevacion excesiva de la tarifa.

Las concesiones para la prestacion del servicio de transporte colectivo seran
preferentemente a personas morales, salvo determinacion especifica y justificada en las
entidades federativas, con base en sus atribuciones.

Articulo 71. Proveedores de soluciones de movilidad. Podran constituirse como
Proveedores de Soluciones de Movilidad, las entidades publicas, sociales o privadas.
Las entidades federativas estableceran a un marco legal para que estos servicios puedan
operar. Para ello, se deben seguir los siguientes criterios:

I. Los proveedores deben garantizar la privacidad en datos personales de las
personas usuarias.

. Se debe evitar que proveedores que ademas puedan operar servicios
directamente, funcionen de manera monopdlica.

[ll. Los operadores de servicios de transporte no podran compartir canales de
informacion de sus servicios de manera exclusiva a uno o varios proveedores.

IV. Las entidades federativas publicaran niveles de servicio exigibles para los
proveedores, con los cuales se podra controlar y evaluar su operacion. Se debe
proteger la informacioén de las personas usuarias, evitar que quienes operan la
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usen sin autorizacién expresa y garantizar que las entidades federativas tengan
acceso a los datos de movilidad, pero no a los personales.

Las entidades federativas deberan evitar usar barreras de entrada que limiten la
competencia, y deberan promover regulaciones que apoyen a los proveedores
mas deébiles de manera que se eviten los oligopolios y monopolios.

Articulo 72. Niveles de servicio para transporte de pasajeros. Todo operador de
servicios de transporte de personas pasajeras, tanto entidades publicas, sociales como
privadas, debera considerar estandares en el disefio, operacion, vehiculos y
conductores, que se deberan traducir en niveles de servicio medibles y evaluables de
manera publica, a través de un sistema de informacién entre organismos reguladores y
operadores. Estos estandares, ademas de los que establezca la regulacion local, aplican
dependiendo de la modalidad del servicio, tanto para servicios de transporte colectivo
como individual:

V.

Diseino: Modelo contractual adecuado, paridad de género en dueinos y directivos
de los operadores y organismos publicos reguladores, dimensionamiento respecto
a la demanda, accesibilidad e integracion fisica, integracion operacional e
integracion de tarifa y pago.

Operacion: Plan operacional, eficiencia del servicio, regularidad y continuidad del
servicio, horarios de operacion, frecuencias de paso y velocidad de recorrido.
Vehiculos: Disefio universal en interiores y accesos, buen estado fisico-
mecanico, control de externalidades, control de higiene interior y antigiedad de
las unidades.

Conductores: Capacitacion en conduccién y atencién, protocolos de proteccidn
de personas usuarias, incluyendo acoso sexual, derechos laborales, verificacién
de antecedentes y paridad de género y normatividad de transito.

Articulo 73. Niveles de servicio para transporte de carga. Todos los servicios de
transporte de carga deben cumplir con los siguientes principios, para los cuales, la ley
federal y la de cada estado debera establecer indicadores especificos de cumplimiento:

Bajo en carbono. Se disefiaran estrategias de reduccidn de viajes, eficiencia de
vehiculos y combustibles, con la finalidad de contribuir a las metas globales de
reduccion de emisiones.

Eficiencia logistica. Los servicios deberan ser disefiados con base en criterios
de mejora de la infraestructura logistica, infraestructura y operacién vial y el uso
de tecnologias de la informacion.

Seguridad. Deben aumentarse tanto la seguridad de la cadena logistica, como la
seguridad vial de los servicios, en especial en las areas pobladas.
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Seccidén Tercera. Instrumentos de servicios de transporte

Articulo 74. Instrumentos de planeacién y disefio. Para controlar la planeacién y
disefio de los servicios, las entidades federativas deberan definir en las leyes estatales,
los instrumentos que se usen para cada uno de los siguientes procesos:

|. Planeacién de los servicios, incluyendo estudios de demanda.

Il. Asignacion de operadores para cada uno de los servicios.

lll. Asignacion de proveedores de soluciones de movilidad y organismos reguladores.
IV. Disefio de politica tarifaria y mecanismos de pago para los diferentes servicios.
V. Disefio e implementacion de infraestructura de integracion fisica.

Articulo 75. Instrumentos de control de operacion. Para controlar la adecuada
operacion de los servicios, las entidades federativas deberan definir en las leyes
estatales, los instrumentos que se usen para cada uno de los siguientes procesos:
Control de niveles de servicio, protocolos de prevencién y atencion, control y registro
vehicular y revision fisico-mecanica y de emisiones, control y registro de conductores y
politica de tarifa y subsidios.

Capitulo Tercero. Subsistema de transito
Articulo 76. Reglamento Nacional de Transito. Para regular el transito de vehiculos,
conductores, personas pasajeras y peatones en las calles del pais y preservar la
integridad fisica de las personas usuarias, la federacién emitira un Reglamento Nacional
de Transito.

Articulo 77. Principios de circulacion. El Reglamento Nacional de Transito, debera
considerar por lo menos las normas generales de circulacion siguientes:

|. La preferencia del paso en el cruce de vias publicas es de las y los peatones,
excepto en cruces semaforizados cuando el semaforo explicitamente otorgue la
preferencia de paso a quienes conducen vehiculos, sin perjuicio de que al peatén
en caso de que no haber transito vehicular que le permita el cruce, y con
preferencia peatonal en el caso de vueltas de las personas conductoras de
vehiculos.

II. El derecho de peatones a cruzar calles en puntos no sefalizados como cruces
peatonales en los siguientes casos, en los cuales las personas conductoras deben
circular con bajas velocidades y atencién al camino:

a. En calles con un carril de circulacion.
b. En puntos de alta demanda y cruce sistematico de peatones.
c. En puntos en los que no haya ninguna alternativa mejor de cruce.

lll. Las normas de preferencia de paso de vehiculos en intersecciones deben estar
claras, y con la excepcidon de vehiculos de emergencia no depende del tipo de
vehiculo, sino de las caracteristicas de las vias, el orden de llegada y los
dispositivos y sefiales de preferencia explicitas en el lugar.
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IV. Rebasar otro vehiculo soélo por el lado izquierdo; en el caso de vehiculos
motorizados que adelanten a ciclistas o motociclistas deben otorgar al menos la
distancia de 1.50 metros de separacion lateral;

V. Otorgar a ciclistas la condicién de conductores de vehiculos, para los cuales no
pueden imponerse restricciones especiales con la excepcion de su circulacion en
carriles centrales de vias de acceso controlado cuando existan laterales como
opcidn practica de circulacion.

VI. Todos los cruces peatonales sobre vias publicas urbanas seran a nivel, excepto
en el caso de vias de acceso controlado.

Las disposiciones de este capitulo se deben complementar con las del Titulo Quinto de
esta Ley.

Capitulo Cuarto. Subsistema de gestion de demanda
Seccion Primera. Medidas de gestion de demanda

Articulo 78. Alcance. La gestion de la demanda de movilidad es el conjunto de medidas,
acciones y programas dirigidos a gestionar los patrones de viajes que puede incluir
disminuir la intensidad de uso o de los modos de transporte, de carga y pasajeros, de
mayor costo social a la par que se fomentan incentivos para el cambio modal a modos
sustentables y seguros.

Las autoridades federales, de las entidades federativas y municipales podran
implementar estas medidas, a fin de cumplir con el objetivo de reducir emisiones y demas
externalidades negativas previstas en esta ley y en las demas leyes en materia de salud
y medio ambiente, asi como los convenios y tratados internacionales que ha firmado y
ratificado el pais.

Articulo 79. Interés publico. Es de interés publico la gestion integral de las calles y el
control de aquellos elementos que generen impactos negativos a la salud, la integridad
fisica, el medio ambiente y la calidad de vida.

El uso de las calles para la circulacion y estacionamiento de vehiculos esta limitado a
garantizar el interés publico por lo que los gobiernos podran establecer restricciones y
pago por la circulacion, acceso y estacionamiento cuando el interés publico lo requiera.

Seccion Segunda. Estacionamiento

Articulo 80. Gestion del estacionamiento. Las autoridades competentes de las
entidades federativas deberan considerar en las disposiciones que al efecto emitan y que
se refieran a gestion de estacionamientos, que estos son un equipamiento destinado a
la movilidad motorizada, por lo que tiene beneficios para las personas usuarias de los
vehiculos motorizados y a la vez son un elemento generador de efectos negativos a
través de la induccién de viajes en automovil, por lo que debera acatar la prioridad de los
modos de movilidad establecida en esta Ley.
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Articulo 81. Estacionamiento en predios. Las autoridades competentes de las
entidades federativas y municipios deberan promover el control y reduccién del
estacionamiento, como medida de gestién de la demanda de movilidad, a través de las
siguientes acciones:

|.  Evitar exigir cajones de estacionamiento a obras nuevas de cualquier tipo, incluyendo
vivienda, comercio, servicios o equipamiento, y
Il. Establecer topes maximos y tarifas para la construccion de cajones de
estacionamiento.
[ll. Procurar el establecimiento de controles por zona tomando como referencia la
saturacion vial, para garantizar que no se exceda la capacidad de la red vial local.

Todos los establecimientos y obras de comercio y de servicios deberan proveer espacios
seguros y convenientes para el estacionamiento de vehiculos para personas con
discapacidad y bicicletas, en la cantidad y forma que dispongan las leyes estatales.

Articulo 82. Estacionamiento en via publica. Las zonas urbanas de mayor demanda
en las ciudades deben incluir programas de control del estacionamiento en via publica a
través de tarifas y disposiciones especificas que regulen la demanda de estacionamiento,
a fin de que cumplan con los niveles de servicio de disponibilidad de cajones.

Los programas deberan ser disefiados y controlados por los gobiernos, y pueden ser
operados tanto por la propia administracion publica, entidades publicas o privadas, a
través de contratos, convenios, concesiones, permisos u otro instrumento que garantice
el funcionamiento eficiente y transparente del programa. Se debe fomentar en el marco
de la regulacion hacendaria, que los ingresos de estos programas aporten al desarrollo
de la infraestructura local para apoyar la movilidad sustentable y la gestién de espacios
publicos.

Los gobiernos podran cambiar el uso de estacionamiento en via publica cuando tengan
un potencial para otras actividades de espacios publicos como ampliacién de plazas,
enseres de uso publico, parques, banquetas, areas verdes o infraestructura ciclista.

Articulo 83. Inventario de estacionamientos. Para efectos de dar cumplimiento a la
presente seccion, las entidades federativas y municipios deberan contar con un
inventario actualizado de los cajones con los que se cuentan y clasificarlos en términos
de sus caracteristicas fisicas, uso, tarifa y propiedad.

Seccion Tercera. Instrumentos de movilidad

Articulo 84. Movilidad institucional y empresarial. Las entidades federativas,
municipios, gobierno federal, en el ambito de su competencia, fomentaran programas de
movilidad en oficinas publicas y privadas, centros educativos, comercios, industria o
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agroindustria, para promover entre empleados y personas usuarias, un uso menor del
automovil en sus desplazamientos desde y hacia esos puntos, que contribuya a disminuir
la congestion, emisiones, y que contribuya a mejorar el entorno y la calidad de vida.

Las entidades federativas y municipios podran disefiar un plan de implementacion que
incluya la identificacion de empresas o centros generadores de viajes, los instrumentos
que se requieran para generar incentivos a las empresas y entidades publicas para
implementar programas de movilidad institucional y las medidas de incentivo que se
pueden implementar como pueden ser la deducibilidad del gasto en transporte publico o
no motorizado, subsidios a la inscripcién a aplicaciones de movilidad compartida o
jornadas laborales mas cortas.

Para gozar del beneficio descrito en el parrafo anterior, los programas de movilidad
institucional deberan contemplar la eliminacion del estacionamiento gratuito o
subsidiado, el fomento del trabajo remoto, el escalonamiento de horarios, el uso del
transporte publico, la movilidad activa, el fomento al uso de servicios y programas
corporativos la de movilidad compartida a empresas e instituciones que, por su tamafio
o impacto de movilidad en la zona, les sean requeridos.

Ademas, en dichos programas, se fomentara el usé de flotillas seguras que contemplen
los estandares de eficiencia y seguridad vehicular mejor evaluados.

Articulo 85. Zonas de gestion de la demanda. Las zonas de gestién de la demanda
son poligonos en los que se limita el flujo de vehiculos motorizados en funcién de sus
emisiones contaminantes, tamafio o a cambio del pago de una tarifa, mediante sistemas
de control vial y regulacién del transito, a fin de disminuir el uso y el impacto social y
ambiental negativo que implica su circulacion.

Las entidades federativas y municipios, en el marco de sus facultades, podran
implementar zonas de transito controlado en zonas de alta demanda de viajes de las
ciudades, a fin de priorizar la movilidad peatonal, ciclista y de transporte colectivo, reducir
el volumen vehicular y/o los vehiculos con mayor impacto ambiental y de riesgo vial,
mediante medidas de restriccidon de acceso y velocidad a vehiculos por su potencia,
emisiones y/o tamafo, o se sujete el acceso al pago de una tarifa de congestién.

Se podran implementar sistemas de control vial y regulacién del transito, usando
camaras y lectores digitales de placas o lectura visual por parte de agentes publicos y
operadores privados sujetos a un contrato de prestacion de servicios, convenio, permiso,
concesion o el instrumento que se establezca en la ley. Dicha medida debera
implementarse en el marco de una ecozona.

Articulo 86. Instrumentos fiscales. La federacién, entidades federativas y municipios,
en el ambito de sus facultades, deberan considerar el uso de instrumentos fiscales para
mejorar la eficiencia y equidad en el acceso de los sistemas de movilidad. Los
instrumentos fiscales deberan buscar la equivalencia fiscal, es decir, que en la medida
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de lo posible sean los beneficiarios directos o indirectos los que absorban el costo de las
inversiones y gasto en movilidad, considerando el criterio de progresividad en cuanto a
la responsabilidad de cada persona usuaria en la generacién de costos sociales y
ambientales.

Las disposiciones fiscales deberan fijar tarifas y contraprestaciones por el uso de la
infraestructura vial y los servicios de transporte que reflejen de manera integra sus costos
y beneficios sociales. Para esto se deben considerar el pago de mitigaciones vy
compensacion de los costos sociales y ambientales generados, asi como subsidios y
exenciones en los casos donde se generen impactos sociales positivos.

Seccién Cuarta. Instrumentos de desarrollo urbano

Articulo 87. Planeacion territorial y urbana. Las entidades federativas y municipios
integraran la planeacion territorial y urbana con la de movilidad, desarrollando legislacion
0 mecanismos de coordinacion y cooperacion administrativa, disminuir condiciones de
segregacion territorial al mejorar la eficiencia de los diferentes sistemas de movilidad, asi
como fomentar cercania a oportunidades de empleo, atencion a la salud, recreacion,
abasto y educacion.

La planeacion territorial y urbana, asi como la de movilidad deberan ser congruentes con
el Plan Nacional de Desarrollo, los Planes Estatales de Desarrollo, la Ley General de
Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano y demas
instrumentos de planeacién aplicables.

Las autoridades federales, de las entidades federativas y municipios gestionaran
conjuntamente las politicas de desarrollo urbano y de movilidad, entendiéndolo como un
fendmeno interrelacionado que determina el nivel de desarrollo de un area, configura la
estructura de las ciudades, impulsa el desarrollo y crea polos de atraccion a través de la
planeacion de las redes inter e intraurbanas y el desarrollo de conjuntos urbanos
industriales y urbanos alrededor de las vias de comunicacion. Asimismo, impulsaran
politicas encaminadas a recuperar la funcién social del suelo y generar una urbanizacion
inclusiva, sostenible y participativa, mejorando la ocupacion del suelo a través del
aprovechamiento del suelo intraurbano.

Articulo 88. Proximidad. Las politicas y programas de ordenamiento territorial deberan
promover politicas de proximidad que genere cercania y favorezca la relacion entre
diferentes actividades urbanas con medidas como la flexibilidad de Usos del suelo
compatibles y densidades sustentables, un patrén coherente de redes viales primarias,
la distribucidén jerarquizada de los equipamientos.

Articulo 89. Impacto de movilidad. Las entidades federativas deberan incorporar en
sus legislaciones la evaluacién de impacto de movilidad, el cual tendra por objeto evaluar
y dictaminar las posibles influencias o alteraciones generadas por la realizacion de obras
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y actividades privadas y publicas, sobre los desplazamientos de personas y bienes, a fin
de evitar o reducir los efectos negativos sobre la calidad de vida y la competitividad.

Titulo Quinto. Seguridad vial
Capitulo Primero. Transito seguro
Seccion Primera. Principios

Articulo 90. Interés publico. Es de interés publico el control de la circulacion de
vehiculos en la via publica para asegurar la proteccion y seguridad de todas las personas
usuarias de la via: peatones, ocupantes y conductores de vehiculos, el uso eficiente y
adecuado de la red vial, y la reduccion de externalidades sociales y ambientales.

La federacion, las entidades federativas y municipios deberan aplicar los principios
establecidos en esta Ley en los instrumentos normativos que expidan. Las disposiciones
establecidas en esta Ley seran obligatorias, y conforman un conjunto de normas base
para la proteccién del derecho a una movilidad segura consagrada en la Constitucion.

Articulo 91. Proteccion de la integridad fisica. La movilidad en condiciones de
seguridad vial es un derecho, por lo que todas las autoridades en el ambito de su
competencia deben adoptar medidas para garantizar la proteccion de la vida e integridad
fisica de todas las personas, cuando estas transiten en las vias publicas del pais.

Articulo 92. Responsabilidad diferenciada. Las personas usuarias de la via deberan
responsabilizarse del peligro que provocan para las demas personas usuarias, por lo que
las obligaciones y sanciones que establezcan las leyes deben ser proporcionales al
riesgo que generan. En el transito, las personas conductoras de vehiculos en especial
los motorizados, son responsables de proteger a las demas personas usuarias, en
funcién de la mayor masa y potencia del vehiculo que operan.

Articulo 93. Responsabilidad compartida. Para garantizar una movilidad segura y
reducir los siniestros de transito mas graves, se considerara que existe una
responsabilidad compartida entre las personas usuarias de la via, en especial quienes
operan vehiculos motorizados, quienes tienen la obligacion de observar el cuidado y la
precaucion que se requiere con respecto a las circunstancias imperantes; quienes son
responsables de la infraestructura vial en los gobiernos, que estan obligados a garantizar
un disefio vial seguro; los proveedores de vehiculos, equipos, materiales y dispositivos,
quienes deben cumplir con estandares de calidad y seguridad progresivos a los avances
tecnoldgicos; y quienes son responsables de la aplicacion de las normas de transito y de
la operacion vial.

Articulo 94. Peligro abstracto. En la definicion de leyes y codigos penales, las
entidades federativas consideraran el peligro que pueden generar las conductas, a fin de
que establezcan obligaciones, prohibiciones, sanciones, penas e instrumentos acordes
a ese peligro.
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Articulo 95. Prioridad peatonal. En todo siniestro de transito en el que esté involucrado
un peatdén, se considerara que la responsabilidad es de la persona conductora del
vehiculo salvo prueba en contrario de que la intencidén del peatdn era generar un dafo.

Seccion Segunda. Normas de seguridad

Articulo 96. Normas de seguridad para vehiculos motorizados. Las entidades
federativas deberan incluir en las normas de transito al menos las siguientes
disposiciones:

VI

VII.

Utilizacion de cinturén de seguridad de forma obligatoria para todas las personas
conductoras y pasajeras de vehiculos motorizados exceptuando a motocicletas y
vehiculos de transporte colectivo;

Cualquier persona menor de 12 anos debera viajar en los asientos traseros con
un sistema de retencion infantil o en su caso un asiento elevador en los términos
que establezca la Norma Oficial Mexicana aplicable por la autoridad competente;

. Todos los vehiculos motorizados deberan contar con estandares de seguridad de

conformidad con lo establecido en el articulo 109 de la presente Ley;

. En vehiculos motorizados el numero de pasajeros no debe rebasar la capacidad

maxima especificada de acuerdo con las normas oficiales mexicanas respectivas;
El uso adecuado de casco de seguridad estandarizado que cumpla con la Norma
Oficial Mexicana aplicable en la materia debe ser obligatorio para las personas
conductoras y pasajeras de motocicletas y de bicicleta o0 monopatin eléctricos
cuyo motor genere impulso a una velocidad mayor a 25 km/h;
La prohibicion de manipular objetos distractores como teléfonos y tabletas al
conducir; y

La prohibicion de conducir vehiculos rebasando los niveles de alcohol en
la sangre que determine la autoridad competente que debe ser congruente con
los estandares internacionales, y que se establece en la presente Ley o habiendo
consumido sustancias psicotropicas, estupefacientes, incluyendo medicamentos
con este efecto y de todos aquellos farmacos cuyo uso afecte su capacidad para
conducir.

Seccioén Tercera. Velocidad

Articulo 97. Limites de velocidad. Los limites de velocidad en las vias corresponden a
los siguientes:

1.
V.

30 km/h en calles secundarias de menos de dos carriles por sentido, y calles
terciarias.

50 km/h en avenidas primarias sin acceso controlado y calles secundarias de dos
0 mas carriles por sentido.

80 km/h en carriles centrales de avenidas de acceso controlado.

110 km/h para automaviles, 95 km/h para autobuses y 80 km/h para camiones en
carreteras y autopistas de jurisdiccién federal.
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Son exceptuados los vehiculos de emergencia, siempre y cuando cumplan con las
sefales luminosas y acusticas establecidas en las disposiciones aplicables.

Capitulo Segundo. Conductores seguros
Seccién Primera. Control de conductores

Articulo 98. Sistemas de deteccion automatica. La federacion y las entidades
federativas, en el ambito de sus facultades, estableceran sistemas, aplicaciones y
equipos automatizados de registro de infracciones de transito, que incluyan
necesariamente el de los limites de velocidad. En la aplicacion de las sanciones que
deriven de estos sistemas se garantizara el derecho de audiencia previa.

Los sistemas de deteccién automatico pueden ser utilizadas para cualquier infraccion de
transito que pueda ser identificada a través de una imagen o video, como pueden ser,
exceso de velocidad, paso de luz roja, invasion a paso peatonal, vuelta prohibida, sentido
contrario, uso de distractores al volante, no uso de cinturobn de seguridad o
estacionamiento prohibido.

Articulo 99. Alcoholimetria. Las autoridades en el ambito de su competencia llevaran
a cabo los operativos de alcoholimetria, aplicando los limites establecidos en los
lineamientos que emita la Secretaria de Salud, los cuales deberan considerar como
punto de partida el establecimiento de una concentracion maxima permitida de alcohol
en la sangre de 0.05%, y de 0.025g/L en aire expirado.

En el caso de que alguna persona conductora dé positivo a una prueba de alcoholimetria
durante la conduccion de un vehiculo motorizado, independientemente de las sanciones
administrativas correspondientes, le sera suspendida por un periodo de un afio la licencia
de conducir. La autoridad correspondiente debera remitir a la Secretaria de Seguridad y
Proteccion Ciudadana los datos de referencia para incluirlos en el historial de la persona
conductora.

Cuando una persona conductora en estado de ebriedad o bajo el influjo de drogas o
enervantes provoque un siniestro vial, en un vehiculo de carga, transporte escolar,
vehiculos de emergencia o transporte de personas pasajeras sera acreedora a la
suspension de su licencia por cinco anos y debera volver a realizar los examenes de
licencias como primoconductor.

Articulo 100. Seguro obligatorio. Todo vehiculo motorizado que circule en el territorio
nacional debera estar cubierto por un seguro de responsabilidad civil por dafos a
terceros para responder del pago de la indemnizacién por los dafios ocasionados en
cualquier siniestro de transito en donde resulte involucrado un tercero, y cuya
contratacion; sera responsabilidad de |la persona propietaria del vehiculo.

El seguro al que hace mencién este articulo podra ser contratado con cualquier
institucion de seguros debidamente autorizada segun las leyes aplicables en la materia.
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El Reglamento Nacional de Transito o en su caso las leyes y normativas estatales o
municipales de regulacion del transito estableceran las particularidades, procedimientos
y mecanismos de sancién respecto al seguro obligatorio.

Las instituciones de seguros que operen el seguro obligatorio de responsabilidad civil por
dafios a terceros destinaran un complemento de las primas para cumplir con los objetivos
de esta Ley de conformidad con las leyes que las regulan.

Seccidén Segunda. Licencias de conducir

Articulo 101. Para conducir vehiculos motorizados dentro del territorio nacional, sera
necesario contar con una licencia vigente para conducir, del tipo requerido para el
vehiculo que se pretenda operar, expedida por la autoridad competente y previo
cumplimiento de los requisitos establecidos en las disposiciones legales aplicables.

Articulo 102. La Federacién, las entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, haran las adecuaciones necesarias
a su normatividad, para que a través de la autoridad competente, todos los aspirantes
que realicen el tramite para obtener o renovar una licencia de conducir, acrediten el
examen de valoracion psicofisica integral y el examen tedrico y practico de
conocimientos y habilidades necesarias realizadas por una autoescuela certificada,
antes de la fecha de expedicion o renovacién de la licencia. Asimismo debera
establecerse que las licencias no podran tener una vigencia mayor a cinco afos de forma
general y de dos afios en el caso de licencias para la conduccion de vehiculos de
emergencia incluyendo aquellos para actividades de atencién médica o policiaca y
vehiculos de transporte escolar.

En el caso de que una persona solicite la licencia por primera vez o posterior a haber
sido sancionado con la suspension de la misma, debera acreditar el examen tedrico y
practico de conocimientos precedido de al menos 10 horas de entrenamiento en una
autoescuela certificada.

Las personas que renueven su licencia deberan obtener un examen de valoracion
psicofisica integral, y un examen teérico orientado a la actualizacién de los conocimientos
en factores de riesgo prioritarios.

Articulo 103. La Federacion, las entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, atenderan los lineamientos que al
efecto expidan la Secretaria de Salud y la Secretaria de Seguridad y Proteccidn
Ciudadana, respectivamente respecto de los contenidos y practica de los examenes de
valoracion psicofisica integral y teodrico y practico de conocimientos y habilidades
necesarias, atendiendo a los diferentes tipos de licencias y requisitos de emision y
renovacion.-

Articulo 104. La Federacién, las entidades federativas, los municipios y las
demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, se apegaran a los lineamentos para
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la formacion y evaluacion, protocolos de pruebas tedrico-practicas, reglamentacion para
la certificacion de escuelas de manejo, asi como de sus directores, instructores y
evaluadores, expedidos por la Secretaria de Seguridad y Proteccion Ciudadana, para la
acreditacion del examen tedrico y practico de conocimientos y habilidades necesarias.

Articulo 105. La Secretaria de Seguridad y Proteccion Ciudadana debera integrar un
Registro Unico de Licencias de Conducir con la informacién que le hagan llegar las
autoridades competentes respecto de las licencias que emitan, como es el resultado del
examen de valoracion psicofisica integral y del examen tedrico y practico de
conocimientos y habilidades, documentos presentados, infracciones o sanciones
impuestas y cualquier informacién adicional que se considere necesaria para conocer el
historial de la persona usuaria en todo momento y lugar. Para tal efecto se hara uso de
las mejores practicas y tecnologias para la administracion de la informacion.

Para tal efecto las autoridades competentes para emitir las licencias de conducir se
coordinaran junto con la Secretaria de Seguridad y Proteccién Ciudadana para que las
licencias de conducir tengan como minimo los siguientes datos: numero unico, nombre,
fotografia, firma, huella digital, fecha de expedicién, vencimiento y antigiedad, tipo o
categoria, la autoridad que la emitié, Clave Unica de Registro de Poblacién (CURP) y
restricciones.

Articulo 106. Cuando una persona conductora resulte responsable por sentencia
ejecutoriada de un siniestro de transito en el que resulte el deceso de una persona o
lesion grave, o bien por haber cometido alguna infraccion a los reglamentos de transito
en estado de ebriedad o bajo el influjo de drogas o enervantes, se le suspendera la
licencia hasta que se cumpla con la sentencia. La autoridad correspondiente debera
remitir a la Secretaria de Seguridad y Proteccion Ciudadana los datos para el registro
correspondiente en el historial de la persona conductora.

Las autoridades correspondientes en los tres niveles de gobierno tendran acceso a la
base de datos del Registro Unico Nacional de Licencias de Conducir.

Articulo 107. Cuando por el motivo que fuere se actualice la suspensién de una licencia
de conducir a una persona, ninguna otra autoridad podra expedir otra durante el tiempo
en el que se cumpla dicha sancion.

Capitulo Tercero. Vehiculos seguros
Seccion Primera. Vehiculos nuevos

Articulo 108. Los vehiculos nuevos y autopartes que se comercialicen dentro del
territorio de los Estados Unidos Mexicanos ya sean fabricados en el pais o importados,
deben cumplir con la normativa técnica que en materia de seguridad vehicular sea
emitida por la autoridad competente.
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La autoridad emitira las regulaciones técnicas, con la finalidad de garantizar la seguridad
de los consumidores y las personas usuarias de la vialidad, enfatizando en la seguridad
de quienes son mas vulnerables y debera tomar en cuenta los principios establecidos en
esta Ley, asi como los acuerdos y experiencias internacionales relativos a la seguridad
de los vehiculos, con lo que deben determinarse los riesgos especialmente graves para
la seguridad vial.

Solo a los vehiculos nuevos que cumplan con la normativa técnica y con la presente Ley
se les permitira el transito por el territorio de los Estados Unidos Mexicanos.

Articulo 109. La regulacion técnica debera contener las especificaciones relativas a los
dispositivos, sistemas y estandares de seguridad que se deberan incorporar en los
vehiculos nuevos que se comercialicen.

Los dispositivos, sistemas y estandares de seguridad y sus especificaciones, deberan
establecerse de acuerdo a los estandares correspondientes en los que se deberan
incentivar y atender a las recomendaciones y mejores practicas internacionales de los
sistemas que han demostrado su eficiencia y adecuado desempefio para proteger la
salud, la vida y la integridad de los infantes, peatones, ciclistas y motociclistas, ademas
de las personas usuarias ocupantes de dichos vehiculos.

Dichos estandares deberan de actualizarse progresivamente con el principio pro-
persona y con ello responder a los avances tecnoldgicos en seguridad vehicular que
demuestren salvar vidas y reducir lesiones graves en el mundo.

Articulo 110. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes por si misma o a traves
de sus 6érganos desconcentrados, de acuerdo con las disposiciones reglamentarias que
al efecto se expidan, establecera mecanismos de evaluacion de desempefio de
seguridad vehicular en donde se realicen las pruebas necesarias para demostrar el
cumplimiento de las especificaciones previstas en esta Ley y en las regulaciones técnicas
aplicables.

Asimismo, establecera un sistema de informacién publico, claro y transparente de los
resultados obtenidos en dichas evaluaciones sobre los niveles de seguridad vehicular.

Seccion Segunda. Verificacion vehicular

Articulo 111. Los vehiculos en circulacién han de ser verificados de sus condiciones
fisico-mecanicas peridodicamente, de acuerdo con las normas oficiales mexicanas que
para tal efecto emita la autoridad competente, y con la periodicidad que se establezca en
el Reglamento Nacional de Transito. Solo a los vehiculos con condiciones fisico
mecanicas satisfactorias se les permitira el transito, de acuerdo con las reglas que se
establezcan en el Reglamento Nacional de Transito.

Articulo 112. Todos los vehiculos que circulen en la republica mexicana deben generar
emisiones por debajo de lo que establecen las normas respectivas. Los gobiernos de las
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entidades federativas y los municipios estableceran y operaran sistemas de verificacion
de emisiones de automotores en circulacién, de conformidad con lo establecido en la Ley
General del Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al Ambiente y la legislacion local en la
materia.

Capitulo Cuarto. Victimas de siniestros viales
Seccion Primera. Derechos de las victimas de siniestros viales

Articulo 113. Derechos de las victimas. En todo proceso de caracter penal o civil que
se lleve a cabo como consecuencia de un siniestro vial, las autoridades competentes
deberan garantizar a las victimas los siguientes derechos:

l. Recibir la informacion, orientacion y asesoria para su eficaz atencién y proteccion, a fin
de que puedan tomar decisiones informadas y ejercer de manera efectiva todos sus
derechos.

Il. Recibir un trato de respeto a su dignidad, evitando su revictimizacion y cualquier
elemento o situacion que impida o dificulte el ejercicio de sus derechos.

lll. Respetar su privacidad e intimidad, evitando la divulgacién de la informacion
contenida en los procesos administrativos, civiles y penales que pueda violentarla.

IV. Recibir atencion médica y psicoldgica.

V. Reparacién del daino que se le haya causado, para lo cual los procedimientos deben
considerar las condiciones de vulnerabilidad que les afecten.

Para tal efecto, las autoridades emitiran protocolos de actuacion obligatoria dirigida a
sus servidores publicos encaminados a garantizar estos derechos.

Articulo 114. Las entidades federativas deberan garantizar a través de su legislacion
penal, la creacidn de fiscalias especializadas que armonicen la respuesta a los ilicitos
penales derivados de siniestros viales, garantizando la unidad de criterios y respuesta
en esta materia, y de unidades de atencion a victimas, que se constituyan como centros
de apoyo ante la ocurrencia del siniestro.

Seccion Segunda. Atencion médica prehospitalaria para victimas de siniestros
viales

Articulo 115. Es responsabilidad de las autoridades competentes de los tres érdenes de
gobierno, en el marco de la legislacion aplicable, implementar un sistema de atencién
meédica prehospitalaria y la aplicacion de las normas vigentes en la materia, para la
atencion efectiva y oportuna de los lesionados en sinestros viales, en términos de las
leyes aplicables.
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Articulo 116. Las autoridades competentes de los tres 6rdenes de gobierno, de acuerdo
con el estandar aplicable, homologaran las caracteristicas de las unidades de atencién
médica prehospitalaria para lesiones en siniestros viales, el equipamiento y protocolos
de accidn, asi como el perfil del personal que opere y responda ante una emergencia.

Articulo 117. Las autoridades competentes de los tres 6rdenes de gobierno deberan
observar los protocolos y normatividad aplicables en términos de la Ley General de Salud
y sus disposiciones reglamentarias, a efecto de contar con centros reguladores de
urgencias médicas, accesible mediante un numero telefénico unico a nivel nacional.

Articulo 118. El personal responsable de la atencion médica prehospitalaria tiene que
registrar e informar sobre el evento, caracteristicas y personas involucradas, asi como a
la unidad de referencia, de acuerdo con la normatividad establecida por su institucion.

Titulo Sexto. Infracciones y sanciones

Articulo 119. La vigilancia en el cumplimiento de las disposiciones prevista en la
presente Ley recae en las dependencias y entidades de la administraciéon publica
encargadas de la seguridad vial de los tres 6rdenes de gobierno en el ambito de su
respectiva competencia.

Asimismo, son responsables, a través de las unidades administrativas o areas con
facultad para realizar las funciones de inspeccién, verificacion y control de transito y
vialidad, de imponer las sanciones administrativas conforme a la normatividad federal o
local vigente, segun corresponda.

Transitorios

ARTICULO PRIMERO. - El presente Decreto entrara en vigor al dia siguiente de su
publicacién en el Diario Oficial de la Federacion.

ARTICULO SEGUNDO. - El Ejecutivo Federal emitira el reglamento de esta Ley, dentro
de los 120 dias posteriores a la entrada en vigor del presente decreto.

ARTICULO TERCERO. - El Sistema Nacional a que se refiere esta Ley, se instalara
dentro de los 180 dias posteriores a la entrada en vigor del presente decreto.

ARTICULO CUARTO. - La Secretaria de Seguridad y Proteccién Ciudadana tendra un
plazo de 545 dias naturales a partir de su creacidn, para realizar la integracion total del
Registro Unico Nacional de Licencias de Conducir, a través de una base de datos
nacional que incluira el registro de siniestros de transito, infracciones, reincidencias y
sanciones aplicadas.

ARTICULO QUINTO. - Todos aquellos ordenamientos de jerarquia inferior a la presente
Ley que se contrapongan a ésta, tendran que ser adecuados en concordancia con esta
Ley en un plazo no mayor de 365 dias naturales a partir de su entrada en vigor.
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ARTICULO SEXTO. - Las autoridades de los tres 6rdenes de gobierno tienen que
realizar todas las acciones necesarias para garantizar el cumplimiento de esta Ley en un
plazo no mayor de 730 dias naturales a partir de su entrada en vigor.

ARTICULO SEPTIMO. A la fecha de entrada en vigor del presente Decreto, las
menciones a Hecho o Incidente de transito previstos en leyes federales o estatales, asi
como en cualquier disposicion juridica que emane de las anteriores, se entenderan
referidas a siniestro vial.

Dado en el Salén de Plenos de la Camara de Senadores a los 10 dias del mes de marzo
de dos mil veintiuno.

Senadora Nancy de la Sierra Aramburo
Grupo Parlamentario del Partido del Trabajo
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X&chitl Galvez Ruiz
Senadora de la Republica

Senador Oscar Eduardo Ramirez Aguilar
Presidente de la Mesa Directiva

Comision Permanente

Presente.

La suscrita senadora de la Republica, Xéchitl Galvez Ruiz, integrante del Grupo
Parlamentario del Partido Accién Nacional (PAN), en la LXIV Legislatura del H.
Congreso de la Unidn, con fundamento en lo dispuesto por el articulo 71, fraccion |l
y 72, de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, asi como por los
articulos 8, numeral 1, fracciéon I; 164, numerales 1y 2, 169, 172 y demas relativos del
Reglamento del Senado de la Republica, someto a la consideracién del Pleno la
siguiente iniciativa con proyecto de decreto por el que se expide la Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial, asi como se reforman y adicionan diversas disposiciones
de la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano, y de |la Ley de Coordinacién Fiscal, al tenor de la siguiente:

Exposicidon de Motivos

1.- Contexto mundial y nacional de la seguridad vial

En el aflo 2011, dio inicio el Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020, bajo
el auspicio de la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU), cuya implementacién
permitio la creaciéon del Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial
2011-2010. El diagnodstico en ese entonces ya era terrible:

e En el mundo, en 2011, cada afio, fallecian cerca de 1,3 millones de personas
por hechos de transito —mas de 3000 personas diarias— y mas de la mitad de
ellas no viajaba en automovil.

e Entre 20 millones y 50 millones de personas mas sufrian traumatismos no
mortales provocados por hechos de transito.

e Las colisiones de vehiculos de motor tenian una repercusion econdémica del 1%
al 3% en el Producto Nacional Bruto respectivo de cada pais, lo que ascendia a
mas de S500,000 millones de délares.



X&chitl Galvez Ruiz
Senadora de la Republica

En América, la Organizacién Panamericana de la Salud, publicé en 2019 el estudio
“Estado de la seguridad vial en la Regién de las Américas”, que demostrd que México
se habia quedado muy rezagado en seguridad vial. Sus resultados eran contundentes:

e México es el tercer pais de América con mdas muertes relacionadas con el
transito: Brasil (38,651), Estados Unidos (35,092) y México (16,039).

e México tiene dos veces mdas muertes por hechos de transito que Venezuela,
qgue es el cuarto pais con mas muertes del continente.

e México tiene una tasa de mortalidad por transito de 13.1 muertes por cada
100,000 habitantes.

e En México, el porcentaje de victimas de hechos de transito que presentan una
discapacidad permanente alcanza el 16.4%, el segundo mas alto de América.

2.- Contexto juridico nacional y la reforma constitucional.

Desde hace varios afios, diversas organizaciones de la sociedad civil, expertos,
académicos, legisladores y ciudadanos en general, han pugnado para lograr reformas
legales en materia de movilidad y seguridad vial que permitan que en nuestro pais se
privilegie la vida y la integridad fisica por encima de los automotores.

Estos importantes actores consolidaron un diagndstico claro sobre la situacién
juridica en el pais, desvelando las enormes carencias que tenemos. Entre los
problemas que se han identificado en este largo proceso de analisis y propuestas
podemos encontrar los siguientes:

e No existe regulacion nacional sobre limites de velocidad. Los limites mas
extendidos solo aplican para las carreteras y autopistas federales.

e (Cada Estado y municipio establece sus propios limites para carreteras
estatales, calles, avenidas y libramientos municipales, lo gque no permite contar
con un limite homogéneo de velocidad en todo el pais.

e Respecto de la conducciodn libre de alcohol y sustancias psicoactivas, México
no tiene, de nueva cuenta, leyes aplicables en todo el pais que permitan
pruebas de alcoholemia y sustancias psicoactivas. Las normas que abarcan
mayor territorio son las del ambito federal, es decir, carreteras y autopistas



X&chitl Galvez Ruiz
Senadora de la Republica

federales y para conductores de transporte publico con licencia federal.

e (Cada entidad 