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Hubo un tiempo, entre la época del juego y ésta que hoy dicta
la moda del buen comportamiento ambiental, en el que andar
en bicicleta no era un punto de vista, una coqueteria o un
modo de ser gente de buena voluntad.

Angeles Mastretta

Introduccion

La Ciudad de México concentra 20.8 millones de habitantes (ONU, 2014), cifra
que la convierte en una de las mas aglomeradas del mundo. Sus habitantes, las
mas de las veces, tienen que cubrir distancias largas (mayores a una hora) para
realizar sus actividades diarias, motivo por el que en materia de transporte los
principales viajes y desplazamientos dentro de la ciudad son hechos en vehiculos
automotores, especificamente en automdviles privados. Por esta razon, es muy
comun que las intervenciones en el espacio publico estén destinadas a crear mas
espacios vehiculares como dobles vias, estacionamientos, desniveles y segundos
pisos, en lugar de generar infraestructura mas incluyente, como infraestructura
peatonal o ciclista, y asi contribuir, entre otros beneficios, al desarrollo de una

ciudad mas habitable.

En la Ciudad de México, uno de cada cuatro desplazamientos se realiza en
automovil particular. Sin embargo, de acuerdo con el Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés), el 77% del presupuesto
federal se destina al automdévil, a pesar de que el 80 % de la poblacion no lo
posea. Este uso indiscriminado del auto deriva en congestionamiento vehicular,

contaminacion, mucho tiempo destinado al traslado, etcétera.

Frente a esta situacion, han comenzado a observarse expresiones de resistencia
al desplazamiento motorizado, tanto publico como particular; una de esas formas

de resistencia, con presencia creciente en los ultimos afos, es el ciclismo urbano.

Bajo este contexto, el objeto de investigacion de este trabajo se configura en torno

al estudio del ciclismo urbano en la Ciudad de México, y la conformacion de



grupos ciclistas ciudadanos como una forma de movilidad alternativa de
reconquista del espacio urbano y de resistencia a la invisibilidad de la ciudad.

Esta investigacion surge de un interés personal por ser habitante de la Ciudad de
México y el hastio de vivir a diario la odisea que representa transportarme en el
hacinado, insuficiente e ineficiente transporte publico, estar encerrada en el
transito vehicular, y en alguna ocasion sufrir un accidente mientras hacia uso de
la bicicleta. Visto desde todos los angulos, he notado que la movilidad de la ciudad
es insostenible y no todos ponemos de nuestra parte para intentar que mejore de

alguna manera.

Tomando como referente la experiencia propia, considero que se ha vuelto no
importante, sino necesario, implementar una nueva forma de movilidad mas
amigable con el medio ambiente y con la sociedad en general; tomar medidas que
se contrapongan a los altos indices de contaminacién, accidentes vehiculares,
transito, y demas externalidades negativas que genera el uso del automdvil y la

mala planeacion de la ciudad.

En el caso de México, los estudios sobre movilidad frecuentemente tienen una
Optica econdmica, sin embargo, esta investigacion se centrara especificamente en
el uso de la bicicleta como una forma de movilidad urbana alternativa que busca
disminuir la dependencia al automévil particular, y como un medio para apropiarse

del espacio publico y tener una ciudad mas humana

Asi, este trabajo tiene como objetivo principal, evidenciar la importancia de los
grupos ciclistas en la Ciudad de México como una forma de promover la bicicleta
como medio de transporte cotidiano en la Ciudad de México y de influir directa e
indirectamente en la creacion de mayor infraestructura ciclista. Asimismo,
evidenciar el uso de la bicicleta como una forma de movilidad alternativa

orientada a la equidad social y a la recuperacion y uso del espacio publico.



Dicho de otra forma, en este trabajo se ha buscado demostrar que los grupos
ciclistas de la Ciudad de México, son actores centrales en el proceso de mejorar la
cultura vial, ademas de ser los principales promotores del ciclismo como
alternativa de movilidad, y quienes exigen a las autoridades mayor infraestructura
y difusion del ciclismo urbano. Ademas, se busco también evidenciar que a pesar
de que las autoridades correspondientes se jacten de promover una movilidad
sustentable en la Ciudad de México, Unicamente llevan a cabo politicas aisladas

gue contintdan privilegiando el uso del transporte automotor privado.

Para explicar lo anterior, el eje conceptual de la presente investigacion, se
compone del concepto movilidad, y accesibilidad urbana.

Con base en la RAE, accesibilidad significa calidad de accesible, es decir, de facil
acceso para que cualquier persona, incluso aquellas que tengan limitaciones en la
motricidad, la comunicacion o el entendimiento, puedan llegar a un lugar, objeto o
servicio. En este trabajo accesibilidad se mide en tiempo de viaje y se define como
la facilidad de acceso a un punto; por tanto, accesibilidad urbana Ilo
consideraremos como el conjunto de atributos y de capacidades que hacen

posible que toda la poblacion acceda a los beneficios de la vida urbana.

En cuanto a la movilidad, Carme Miralles-Guash (2002) sefiala que movilidad es
1a suma de los desplazamientos individuales” cotidianos en la ciudad. Por otro
lado, Spaggiari, define movilidad como la “suma de desplazamientos individuales
de los ciudadanos a una velocidad determinada, que hacen posible el acceso al
mercado del trabajo, a los bienes y a los servicios” (Spaggiari, 1990, citado en
Miralles-Guasch, 2002). Mientras que Duque (2007: 169) considera a la movilidad
como “el derecho al libre desplazamiento en condiciones éptimas de relacion entre

el medio ambiente, espacio publico e infraestructura”.



Ahora bien, es importante mencionar el frecuente estudio de la movilidad a partir
de la categoria de migracion, es decir, aquellos desplazamientos que implican un
cambio de residencia permanente entre el lugar de origen y el nuevo lugar de
destino. Otros autores han escrito sobre la movilidad desde la vision del uso de la
infraestructura, afirmando que ésta es la base a través de la cual se da la

movilidad y el transporte es el medio para alcanzarla.

Asimismo, Sheller y Urry (2006) consideran que “las ciencias sociales han
ignorado o trivializado la importancia de los movimientos sisteméaticos de personas
por motivos de trabajo y vida familiar, de ocio y placer, y para la politica y la
protesta”. Frecuentemente, el concepto movilidad es considerado un atributo
positivo, esta relacionado con la multitud, y siempre estd cargado de sentidos,

experiencias o practicas.

Este documento se organiza en 5 capitulos. En el capitulo uno se menciona
porque es importante estudiar la movilidad urbana, para esto se inicia con un
repaso histérico del crecimiento urbano desde los afios ochenta a la actualidad.
Posteriormente, se muestra graficamente la expansion de la mancha urbana en la
capital de México y se explica como esta situacion, ha hecho dificil conectar los
diferentes puntos de la Ciudad, por lo que la movilidad se ha visto afectada. En el
mismo capitulo, se presentan los factores condicionantes de la movilidad en la

Ciudad de México, basandonos en el texto de Montezuma (2003).

En el segundo capitulo, se presenta un panorama general de la bicicleta en la
movilidad. Y se explica como de ser el principal vehiculo utilizado por todos, en el
siglo XX fue desbancado por el vehiculo automotor, quedando la bicicleta como un
medio de transporte utilizado sélo por la “clase trabajadora”, estereotipo que
continda a la fecha. Ademas, se presentan ejemplos de varias ciudades en las que
la bicicleta es la principal forma de desplazarse incluso antes que los vehiculos

automotores.



El tercer capitulo trata de la movilidad en algunas ciudades mexicanas, en este
apartado se explican brevemente las iniciativas y la promocion de la bicicleta por
parte de los gobiernos estatales. Se presentan también los avances en cuestion
de movilidad y se muestra un panorama general de lo que se hace en pro de la

movilidad sostenible en algunas ciudades de México.

Posteriormente, en el cuarto capitulo se habla de la ciudad como mega
estacionamiento y se presentan las iniciativas del gobierno federal como los
Corredores de Movilidad No Motorizada, el proyecto Muévete en bici, el Plan
Verde de la Ciudad de México y el sistema de préstamos de bicicletas llamado
EcoBici. Al finalizar el capitulo, se hace un recuento de la infraestructura existente
para el ciclismo en la Ciudad de México, concluyendo que éste es escaso e

insuficiente.

Finalmente, en el Ultimo capitulo se muestran algunos ejemplos de las iniciativas
ciudadanas en pro del ciclismo urbano, se hace una breve sinopsis de la
conformacion de los primeros grupos ciclistas y se presentan fragmentos de
entrevistas para tener una idea mas completa de los efectos que tiene andar en

bicicleta en la Ciudad de México.

Respecto a las fuentes utilizadas, me he basado en libros, e-books, articulos de
revistas académicas, estudios del ITDP (Institute for Transportation and
Development Policy) y paginas del gobierno federal. La informacion obtenida de
dichas fuentes, fue de gran ayuda para poder documentar la situacion de la
movilidad en México y analizar qué acciones se llevan a cabo en la actualidad

para mejorar la movilidad en dicha Ciudad.

La metodologia utilizada fue cualitativa y cuantitativa. Se decidi6 combinar la
metodologia, ya que la mirada cuantitativa responde de manera mas generalizada

y datos duros que son importantes para tener una vision mas clara de la situaciéon


https://www.google.com.mx/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=8&ved=0CDEQFjAHahUKEwjEg7j_lLbIAhWCzYAKHX3GBt8&url=https%3A%2F%2Fwww.itdp.org%2F&usg=AFQjCNFqTaiZ_t2PwH--xFxRIsBPjSFYZA&sig2=se4mr_lekym-LF9Imx9Umw
https://www.google.com.mx/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=8&ved=0CDEQFjAHahUKEwjEg7j_lLbIAhWCzYAKHX3GBt8&url=https%3A%2F%2Fwww.itdp.org%2F&usg=AFQjCNFqTaiZ_t2PwH--xFxRIsBPjSFYZA&sig2=se4mr_lekym-LF9Imx9Umw

de la movilidad en la Ciudad de México. Por otro lado, la cualitativa nos acerca
mas a lo que queremos saber, ya que responde de manera mas especifica a los
modos de desplazarse y a las motivaciones de cada persona para elegir qué

medio de transporte utilizan en la ciudad.

Por medio de la aplicacion de encuestas, se buscd obtener informacion sobre las
personas que eligen la movilidad no motorizada y también conocer de qué manera
utilizan el automovil particular las personas que poseen uno. Para conocer las
motivaciones de las personas para usar la bicicleta, fue mas acertado elegir la
realizacion de entrevistas semi-estructuradas. Se seleccionaron cuatro hombres y
cuatro mujeres entre 20 y 50 afios que utilizaran la bicicleta. La toma de
fotografias también fue indispensable para documentar las condiciones de la

infraestructura ciclista existente en la ciudad, entre otras cosas.
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Capitulo 1. Movilidad en la Ciudad.

¢Por qué estudiar la movilidad urbana?

Algunos se preguntaran por qué en la ultima década ha surgido un notable interés
en el tema de movilidad urbana; la respuesta se encuentra en las estadisticas de
la creciente e imparable urbanizaciébn mundial, y por ende, el cada vez méas
escaso espacio publico para la movilidad y la recreacion. A la par, cada vez son
mayores las migraciones del campo a la ciudad en busca de mayores
oportunidades y una mejor calidad de vida. La poblacion recién llegada a la
ciudad en muchos casos poco calificada, tropieza con la realidad de una escasa o
poca redituable oferta de empleo, asi como el mayor costo de vida, lo cual la

obliga a asentarse en lugares ilegales o areas degradadas.

En el caso de la Ciudad de México, las viviendas de los nuevos citadinos
comunmente se encuentran en la periferia, este modelo dominante de
urbanizacién se realiza de forma dispersa y difusa lo que conlleva al consumo de
mucho territorio. Bajo este modelo de ciudad, las vias de comunicacién son de
vital importancia ya que conectan las areas periféricas con las areas centrales, en
las que se encuentra la mayor cantidad de oferta laboral y de servicios. Por tal
motivo, las vias son los ejes articuladores de los diferentes nodos de la ciudad,

razon por la que por lo que el medio de transporte predominante es el automovil.
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Foto 1: Congestionamiento vial en el Centro Histérico

Fuente: Archivo Patricia Macias, 2011

Esta gran dispersion de la urbanizacion hace dificil dotar a la totalidad de la ciudad
—principalmente a las areas degradadas- de servicios; incluyendo escuelas,
lugares de ocio y empleo, asi como también infraestructura para ciclistas,

peatones y unidades de transporte publico.

En el siguiente mapa se observa el incremento de poblacion y superficie de la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) desde el afio 1980 al 2010. En él
se constata que, si bien es cierto que la poblacién va en aumento, la cifra mas
alarmante es el aumento de la superficie ocupada, ya que ésta continla
expandiéndose a lo largo y ancho del territorio, ain mas rapido que la poblacion
urbana. Este panorama es preocupante porque de seguir esta tendencia de
crecimiento expandido, serd mas complicado dotar de bienes y servicios a las
zonas alejadas, incluyendo por supuesto, de transporte publico e infraestructura

de calidad.
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“Las ciudades no solo se expanden como efecto de su crecimiento demografico
interno, sino principalmente porque en décadas pasadas han sido receptoras de
intensas corrientes migratorias campo-ciudad o localidad pequefia — ciudad mayor
a consecuencia del auge del proceso de industrializacion que generd una
abundante oferta de empleos y servicios, tal como ocurrié en la ZMCM.” (Bazant:
2011 citado en Pradilla)

Imagen 1: Expansion de la ZMVM entre 1980 y 2010

1980 14122991 519008
000 18,396,677 167,081
2005 19,239,910 174,616
20116842 1852%1
142 veces 3,57 veces
Inclaye dncaptope niadsinas
Supehcio s 230,462
")
Densaiad goblandn 8493
[hab/Ma)
derrsidad 2200
(viv/a)
o . Inchaye viakdades y e v
| S— e — —

Fuente: Secretaria de Desarrollo Social (2012) La expansidn de las ciudades 1980 — 2010.

Como se menciond en parrafos anteriores, aquellas personas que habitan en la
periferia de la ciudad tienen que desplazarse al centro a diario, ya que la mayor
oferta de empleo, educacion y ocio se concentran ahi. Por consiguiente, el lidiar
con el hacinado e insuficiente transporte publico es cosa de todos los dias.
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Este modelo insostenible de ciudad en el que se crea vivienda dispersa pero no
centralidades, hace dificil comunicar los diferentes puntos de la ciudad,
generando mucho tiempo destinado a los desplazamientos cotidianos; incluso
para los que residen en lugares de estratos medios y altos, que al elegir
desplazarse en automovil pasan muchas horas al dia en embotellamientos

vehiculares o en obras inconclusas haciendo muy deficiente la movilidad.

Es logico que el crecimiento disperso de la ciudad y el consecuente uso
desmedido del automovil, tengan repercusiones negativas a nivel humano y
ambiental. De ahi que sea completamente necesario cambiar el modelo actual de
la ciudad del automavil, por otro modelo mas compacto, mas denso, mas humano

e incluyente, que privilegie el transporte publico y no motorizado.

Urge abandonar la planeacion urbana segmentada de la ciudad. Ser4 en vano la
creacion de planes para la Ciudad de México si en la zona conurbada contindan
presentes politicas aisladas que no suman a la solucién. Por eso, se hace
absolutamente necesario que la planeacion y su ejecucion sean metropolitanas.
Medina (2015).

Existe otra complicacién que se suma a la implementacién de politicas elitistas y a
la escasa infraestructura; en la Ciudad de México existe poca cultura vial. Esta es
otra de las principales razones que desmotivan a muchas personas para elegir a
la bicicleta como medio de transporte habitual. No obstante, de igual manera, cada
dia hay mas personas se estan dando cuenta de los beneficios que acarrea el uso
de la bicicleta, ademas del excelente clima casi todo el afio y la morfologia plana

de la Ciudad de México.

Afortunadamente, a pesar del predominio del uso del automadvil en la Ciudad de
México, existen cada dia mas personas que optan por otra alternativa de movilidad
como es el uso de la bicicleta; mismas que se ven beneficiadas directamente en la
rapidez de sus desplazamientos, sin mencionar los grandes aportes a la salud y

economia de los que eligen utilizarla.
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Este interés reciente y creciente en el uso de la bicicleta como transporte
cotidiano, no es exclusivo de la Ciudad de México, existe en otras ciudades
mexicanas, y también lo encontramos en otras megaldpolis a nivel mundial, y
naturalmente en ciudades de primer mundo. Recordemos que en la actualidad,
mas de la mitad de la poblacion mundial vive en areas urbanas y en muy pocas
décadas la cifra aumentara al 80%. (ONU, 2015)

Como se ha dicho antes, la Ciudad de México, ha crecido con poca planeacion y
tiene como principal caracteristica que este crecimiento ha sido expandido a la
periferia, y ademas es poco denso. Esta es la mayor razon que nos ha orillado a
una situacion en la que es dificil cubrir las nuevas distancias, lo que afecta
directamente los costos de los servicios publicos, incluyendo por supuesto el costo
del transporte. A su vez, la lejania de las viviendas con los bienes y servicios,
motiva a las personas a utilizar el automévil por ser supuestamente mas rapido,
comodo y algunas veces hasta mas econdmico que el transporte publico. Esto ha
permitido que se entreguen concesiones de transporte publico de baja calidad,

para intentar cubrir las zonas lejanas del centro de la ciudad.

Asi, considerando que este modelo poco planeado es el predominante, se hace
absolutamente necesario cambiar el paradigma de desarrollo urbano por uno que
integre como ejes principales, la planeaciéon de vivienda y transporte publico, ya
que frecuentemente las politicas publicas suelen considerarlos por separado

cuando en realidad, son ejes indisociables.

Otro factor a tomar en cuenta, es que la situacién de la movilidad metropolitana,
comunmente se reduce sélo a escala local, es decir, que las estrategias tomadas
desde los gobiernos locales para hacer mas eficiente la movilidad, frecuentemente
se planean con un alcance limitado a una sola delegacion o municipio sin importar
que ésta afecte a mas de tres cuartos de la poblacion nacional, no sélo a las
personas que viven en el lugar. Afortunadamente, existe un paradigma de

desarrollo urbano responsable en el que se privilegia una ciudad densa y
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compacta; un modelo de desarrollo urbano, en el que caminar, usar la bicicleta y el
transporte publico son los elementos clave del desarrollo de la ciudad, a éste se le
conoce como Desarrollo Orientado al Transporte (DOT). Este nuevo modelo de
desarrollo urbano es una realidad, el cual ya ha sido probado con éxito en diversas
ciudades del mundo como: Copenhague, Curitiba, Denver y Hong Kong. (Medina,
2014:52)

De manera puntual, lo que sugiere el DOT, es tener una politica de vivienda que
privilegie la creacion de barrios compactos, densos y de usos mixtos en los que el
transporte publico masivo se encuentre a una distancia no mayor a 800 metros
que son perfectamente caminables. Asi se pretende que el empleo, la vivienda y
los bienes y servicios se encuentren a una distancia cercana y de esta forma
utilizar mas eficientemente el suelo y mejorar la calidad de vida y la habitabilidad

de la ciudad.

Con respecto a lo anterior, el ITDP ya ha realizado estudios, en los que se afirma y
comprueba que la Ciudad de México es candidata a implementar el DOT, ya que
esta cuenta con 537 km de transporte publico de calidad, compuesta por Metro,
Metrobus, el Servicio de Transportes Eléctricos, un tren suburbano y el Mexibus

(en el Estado de México).

El estudio realizado por el ITDP (2014), le sugiere al GDF que para impulsar el

Desarrollo Orientado al Transporte, se focalice en cuatro puntos principales:

1. El desarrollo alrededor de corredores de transporte publico existentes.

2. El reaprovechamiento de los Centros de Transferencia Modal (CETRAM)
como detonador del &rea circundante.

3. La provisién de mas transporte publico.

4. La transformacion de zonas que ya cuentan con transporte publico.

De realizarse estas 4 intervenciones, sera posible tener una politica de movilidad y

desarrollo urbano integral, es decir, un Desarrollo Orientado al Transporte. De

16



1)

acuerdo con el ITDP (2014), el desarrollo de proyectos y estrategias DOT
corresponde sobre todo a los gobiernos locales y metropolitanos mas que al
gobierno federal. Sin embargo, este ultimo puede jugar un papel fundamental para
impulsar una nueva politica urbana que incluya DOT, con sus politicas de

desarrollo urbano, transporte y financiamiento federal.

Finalmente, nos queda claro que en el caso mexicano, las politicas de desarrollo
urbano nacional se han preocupado poco por el tema de la movilidad. Ante esta
situacion, es importante que los estudios realizados no se queden en el discurso y
se ponga en marcha un plan de accidn con monitoreo permanente, ya que hoy en

dia la movilidad sustentable es una necesidad.

Factores condicionantes de la movilidad en la Ciudad de México

A continuacion se muestra cdmo se da el proceso de movilidad en la capital de
México. Para esto tomaremos como base cuatro factores condicionantes de la

movilidad urbana en los paises en vias de desarrollo segun Montezuma (2003).

Crecimiento urbano acelerado.

A patrtir de los afios noventa hasta la actualidad, las fuerzas globales, es decir, las
dificultades del trabajo en el campo y su baja remuneracion, la competencia de la
agroindustria a gran escala, combinado con los atractivos de las ciudades como la
mayor dotacién de infraestructura y servicios, asi como sistemas de transporte,
servicios educativos y mayores ofertas de empleo, han empujado a la gente a
abandonar el campo, por lo que las migraciones a las ciudades cada vez son mas
frecuentes. En este nuevo mundo urbano, las nuevas personas que llegan a la
ciudad muchas veces se ven obligadas a asentarse en lugares “ilegales” o en

suelos informales principalmente en las periferias de las ciudades en las que
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cuentan con servicios de infraestructura minimos, o nulos en algunos casos. Al no
tener servicios ni empleo, los habitantes de estos lugares suelen invertir mucho
tiempo y dinero para desplazarse a los lugares centrales en los que satisfacen
estas necesidades. En la Ciudad de México, estas areas periféricas se consolidan
constantemente con un modelo expansivo caracterizado por una deficiente o

practicamente inexistente planificacion urbana.

Segun cifras del Banco Mundial, se estima que para 2030, el 60% de la poblacién
mundial vivird en areas urbanas; naturalmente, la Ciudad de México no esta
exenta de esta situacion, y al mismo tiempo este crecimiento poblacional va de la
mano con el incremento del parque automotor. Muchas de las personas que viven
en la urbe, tienen la posibilidad econémica de comprar un automovil
incrementando el parque automotor de la ciudad. Esta tendencia de crecimiento,
ha llevado a las autoridades a implementar programas para reducir las emisiones
de contaminantes como: Hoy no circula, Hoy no circula sabatino y el programa de
Verificacion, mismos programas que los ciudadanos han tomado de manera

negativa.

Uno de los resultados que el GDF (Gobierno del Distrito Federal) buscaba con
estos programas era, principalmente, reducir la emision de contaminantes y
reducir el uso del automoévil. Sin embargo, estas medidas resultaron
contraproducentes porque en vez de disminuir el transito vehicular, incide en que
los duefios de vehiculos viejos que no circulan diario, cambien por un modelo mas

nuevo a la primera oportunidad; cosa que no frena esta tendencia de motorizacion.

Montezuma (2003: 175) menciona que “el problema tiene relacion con la forma de
organizacién de la ciudad que raramente es el resultado de las exigencias del
sistema de movilidad”, y se traduce en un excesivo consumo del espacio urbano
para el transporte individual motorizado en menoscabo del transporte colectivo o

de los vehiculos no motorizados como la bicicleta.
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En la siguiente grafica se observa el crecimiento de la poblacion urbana, es decir,
de los mexicanos que viven en ciudades desde el 2010 hasta el 2014. En ésta se
observa claramente una tendencia a la alza del crecimiento de la poblacion urbana

en el pais.

Grafica 1: Evolucion de la poblacién urbana de México (2010-2014)

Habitantes 97,765
96,265
94,753
93,243
91,745
2010 2011 2012 2013 2014
Fuente: INEGI

Cifras en millones

Fuente: Elaboracion propia con datos INEGI

2) El consumo del espacio urbano. (Automovil vs Bicicleta)
Automovil- aglomeraciones difusas

Bicicleta — libertad de movilidad. Distancias menores a 8 km.

La disponibilidad de espacio publico para la movilidad en la Ciudad de México es
cada vez mas escasa en un contexto de crecimiento urbano, de aumento del
parque automotor y de aumento de viajes. Como ejemplo, esta el nimero de
personas que circulan cada hora por un espacio de 3.5 metros de ancho: es de
2 000 si viajan en auto, de 14 000 si se transportan en bicicleta y de hasta 22 000
si viagjan en transporte publico. (Botma; Papendrecht, 1991). El area requerida
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para estacionar un automovil es diez veces mayor a la de una bicicleta y su aporte

a la congestion vial es veinte veces mas elevado (ITDP, 2012).

Imagen 2: Numero de personas que circulan cada hora por un espacio de 3.5 metros de ancho

en el medio urbano.

2000 9000 14000 19000 22000

Fuente: Botma; Papendrecht, 1991

Este problema tiene relacion con la forma de organizacién de la ciudad, que
raramente es el resultado de las exigencias del sistema de movilidad y se traduce
en un excesivo consumo de espacio urbano por el transporte individual. En el caso
de la Ciudad de México, la planificacion urbana favorece la movilidad en automovil
particular, ademas del elevado y constante aumento en el precio del suelo que
contribuye a la poca densificacion de la ciudad y al desarrollo de aglomeraciones
difusas y poco densas. En otras palabras, se asume que el factor distancia
recorrida de la casa al lugar de trabajo incide directamente en la dispersion de las

metrépolis.

Las zonas de baja densidad y las pautas sociales de las clases medias, que dan

prioridad al automévil y a las autovias, acentGan la segmentacion urbana,
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promueven desarrollos gletizados, aumentan las distancias y multiplican el

congestionamiento. (Borja: 2003: 15)

Es importante sefalar que la planeacion urbana en México no ha ido acompafiada
de una red de infraestructura de transporte adecuada a las necesidades y al gran
ndamero de personas que requieren de ella. Asi, la movilidad en la ciudad esta
caracterizada por vialidades saturadas e ineficientes que afectan el tiempo de
desplazamiento, asi como las excesivas emisiones de contaminantes, entre otras

cosas.

Otro punto que no hemos mencionado y es importante tomar en cuenta, es que los
automoviles no solo circulan, también se estacionan consumiendo espacio publico.
Esto se puede ver sobre todo en el centro de la ciudad y en colonias como
Polanco, Anzures, Nochebuena, Insurgentes Mixcoac, Néapoles, Extremadura
insurgentes, entre otras; en las que hace algunos meses colocaron parquimetros
para disminuir la cantidad de coches que se estacionaban, idea que no les agradé
a las personas que consumian este espacio de manera gratuita sin importar
bloquear rampas ni banquetas. Ademas las torres de departamentos, centros
comerciales y construcciones en general destinan una enorme cantidad de

cajones de estacionamiento incentivando el uso del transporte privado.

Concentracion de actividades en las areas centrales

La concentracion de actividades en el centro de la ciudad es otra de las
caracteristicas que condiciona forzosamente la movilidad en la Ciudad de México.
Esto impacta directamente en la calidad de vida de los citadinos, ya que la presion
e importancia ejercida en las areas centrales obliga a las personas a trasladarse
de la periferia al centro por lo que la inversion en tiempo y dinero para desplazarse

suele ser muy elevada.
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El caso de la Ciudad de México se caracteriza por concentrar las actividades y
servicios en éareas centrales. “Esta se ha consolidado con la globalizacion
internacional, ya que, en su versién estadounidense, que es el modelo adoptado
por México, ha favorecido a la industria automotriz y al transporte individual en

auto [...]". (Ramirez, Rivera, 2011)

Relacionado directamente con el punto uno, con el crecimiento urbano no
planeado se generan paulatinamente areas periféricas, las cuales cuentan con
pocos o0 nulos servicios ademéas de poca infraestructura, lo que provoca que los
habitantes de estas zonas tengan que desplazarse grandes distancias para
realizar sus actividades cotidianas como trabajar, ir a la escuela, hacer las
compras, utilizar espacios recreativos, etc. Lo anterior, empeora las condiciones
de movilidad, especialmente de los desplazamientos casa — trabajo que son
extensos y concentrados en el tiempo y el espacio, saturando las vias de
transporte, sin mencionar la pérdida de tiempo y la inactividad fisica que ocasiona

problemas de salud.

Segregacion socioeconémicay espacial

La segregacion también impacta directamente en la cuestion de movilidad, y
puede manifestarse en la carencia de infraestructura para poder desplazarse. Uno
de los rasgos centrales en este punto, surge de los procesos especulativos de
manejo de suelo urbano segun el nivel socioecondmico de sus habitantes. Asi,
mientras los grupos de bajos ingresos se localizan en periferias alejadas, en
suelos de bajo costo, con carencias de servicios, equipamiento, infraestructura y
oportunidades de trabajo; los grupos de altos ingresos econémicos se concentran
en areas centrales que cuentan con infraestructura suficiente para desplazarse lo
menos posible y cubrir necesidades de trabajo, educacién y ocio. Con esto
podemos decir que también la segregacion economica Yy espacial incide

directamente en los patrones de movilidad que sigue la Ciudad de México.
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Capitulo 2. Bicicletay movilidad.

Un poco de historia de la bicicleta

A principios del siglo XX, la bicicleta era el medio de transporte por excelencia de
las clases trabajadoras y ya estaba introducida en las sociedades coloniales (Puig
i Boix, 2005). Fue a finales de la segunda guerra mundial que vino el auge del
automovil, concentrando asi la planeacion de transporte casi exclusivamente en el
transporte automotor privado en detrimento de la infraestructura ciclista. En la
actualidad, en la Ciudad de México muchas personas siguen considerando la
bicicleta como un vehiculo de gente pobre que cuando tienen la oportunidad

econdmica la sustituye por un vehiculo motorizado.

“La caminata junto a la bicicleta son reconocidas en diversas literaturas, como

recursos de desplazamiento propios de la pobreza” (Navarro, Heierli; Beck 1985)

Segun Montezuma (2003) en la realizacion de infraestructura para vehiculos no
motorizados se debe tener una vision mas amplia del sistema de movilidad: para
la bicicleta esto significa considerarla un medio de transporte usado por todos y
no soélo por la poblacion méas pobre, y facilitar soluciones que garanticen un uso

comodo y seguro y les permita adquirir una imagen distinta de la actual.

Hoy por hoy, nos encontramos en una sociedad en la que las huellas del automovil
se dejan ver en el paisaje urbano; en la Ciudad de México es comun ver todo el
tiempo obras para la construccidbn de ejes viales, segundos pisos, puentes,

etcétera.

Segun cifras del Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, el
crecimiento de la tasa de motorizacion actual en México es de 6.32% anual, 5
veces mayor al crecimiento de la tasa demografica de 2.41%. Las estimaciones
sefialan que si esta tendencia continta, hacia 2030 podria tenerse una flota de 70
millones de vehiculos, compuestos principalmente de vehiculos particulares y
vehiculos deportivos utilitarios. Para tener mas clara la magnitud de estas cifras,

diariamente, 496 vehiculos en promedio se incorporan al parque vehicular de la
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ciudad de México. De continuar esta tendencia de motorizacion, llegara un
momento en el que la infraestructura para vehiculos particulares no satisfara a las
nuevas demandas y la mayoria de las ciudades no podran responder a los

requerimientos de espacio que produce la motorizacién generalizada.

En resumen, en términos economicos las externalidades negativas del uso del
automovil van desde la pérdida de competitividad de las ciudades, a causa de la
congestion vehicular, hasta la baja calidad de vida de los habitantes. A su vez, los
costos ambientales se reflejan en la mala calidad del aire y su consecuencia en la
salud de la poblacion, asi como en las muertes asociadas a las enfermedades

ocasionadas por la contaminacion local.

Finalmente, respecto al impacto social tenemos los costos de los accidentes de
transito, los problemas de obesidad ocasionados por modos de vida con poca
actividad fisica, la falta de convivencia entre distintos sectores y grupos sociales,

y la degradacion del espacio publico.

Por el contrario, la bicicleta ofrece beneficios visibles para el usuario y la
sociedad: favorece la convivencia urbana, tiene excelentes beneficios para la
calidad del aire (ya que no genera emisiones de gases de efecto invernadero), no
produce ruido, ayuda a respetar el patrimonio comun, reduce significativamente
los embotellamientos y accidentes de transito, mejora los tiempos de traslados y
las condiciones de accesibilidad, nos ayuda a tener una mejor salud. Ademas de
gue disminuye las desigualdades en materia de movilidad, permite el disfrute de la
ciudad y evita las situaciones que favorecen el estrés, y por si fuera poco, ofrece
una alternativa a la creciente demanda de un modo de transporte individual a un

bajo costo.

Puede sonar como una apologia el hecho de que la bicicleta brinde muchos
efectos positivos en la movilidad, pero para que exista un cambio verdaderamente
significativo, ademas de que la poblacion considere a la bicicleta como un vehiculo

viable, las leyes y las iniciativas del gobierno deben de estar encaminadas a tener
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una vision inclusiva de los diferentes modos de transporte incluyendo por supuesto

la bicicleta y darles a cada tipo de movilidad un presupuesto prudente.

Como ejemplo esta el Articulo XIII de la Carta Mundial del Derecho a la Ciudad,
llamado Derecho al transporte y movilidad, el cual dice lo siguiente: “Las ciudades
garantizan el derecho de movilidad y circulacion en la ciudad a través de un
sistema de transportes publicos accesibles a todas las personas segun un plan de
desplazamiento urbano e interurbano y con base en medios de transporte
adecuados a las diferentes necesidades sociales (de género, edad vy
discapacidad) y ambientales, a precio razonable adecuado a sus ingresos. Sera
estimulado el uso de vehiculos no contaminantes y establecera areas reservadas

a los peatones de manera permanente o para ciertos momentos del dia.”

El articulo anterior parece muy alejado de la realidad, o por lo menos en la Ciudad
de México. ¢Existe en realidad transporte publico accesible para todos? Con la
creacion de infraestructura automovilista, ¢en verdad se estimula el uso de

vehiculos no contaminantes?

Para integrar a la bicicleta como un vehiculo cotidiano en la ciudad, ademas de la
infraestructura que es indispensable, urge que se destine presupuesto a
programas de movilidad ciclista e integrar este vehiculo a la red de transporte
publico. Las politicas publicas integrales son absolutamente necesarias para que
mas personas utilicen este medio de transporte y asi tener ciudades mas

sustentables y humanas.

En una encuesta realizada en 2015, se preguntd sobre la infraestructura ciclista, a
lo que el 70% de la gente respondié que utilizaria mas la bicicleta si existieran

carriles exclusivos para su uso.
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Grafica 2: Uso de los Carriles bici
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Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta 2015.

Es momento de darle un giro a la forma en que nos desplazamos cotidianamente,
estd comprobado que la bicicleta es el medio de transporte mas rapido y eficaz
para distancias menores a 8 kilbmetros. (Medina y Veloz, 2012). Si tomamos en
cuenta que el 80% de los viajes en la ciudad son de distancias menores a 8
kilometros (ITDP), podemos afirmar que la bicicleta es el medio mas idéneo para

los desplazamientos urbanos.

No se trata de desechar el automovil como medio de transporte, sino de cambiar
la manera en que lo utilizamos. Es aceptable que algunas personas usen el
automovil para recoger a sus hijos de la escuela, para ir de compras, salir de
vacaciones 0 para realizar cualquier tipo de actividades, pero seria conveniente
gue implementen en sus hogares el uso de la bicicleta no tanto de manera
recreativa, sino como un medio de transporte saludable, amigable con el medio

ambiente y con la ciudad en general. La bicicleta es una excelente alternativa de
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movilidad ya que hace mas habitable la ciudad, hace mas activo el espacio publico

y permite acceder a espacios en los que el automovil seria incapaz de entrar.

Estamos de acuerdo con que el uso de la bicicleta de manera recreativa existe sin
restriccidn en casi todos los espacios de la ciudad, pero para que realmente se
pueda promover como medio de transporte cotidiano es de vital importancia la
creacion de infraestructura que permita utilizar este medio de una forma segura y

que conecte lugares que son de dificil acceso para otros medios de transporte.

Para hacer posible lo mencionado anteriormente, se requiere, ademas de politicas
publicas, una participacién activa de los ciudadanos. Un ejemplo tangible de
participacion civil en México, es la propuesta a través de la plataforma electronica
llamada “Rides” en la que puedes compartir tu coche para viajes dentro y fuera de
la ciudad o buscar a alguien que te de ride a cambio de un apoyo econémico. Esta
plataforma es una buena alternativa para compartir gastos y reducirlos, también
una manera de que los coches se usen en toda su capacidad, ya que la mayoria
de los duefios de automdviles regularmente viajan con sélo un acompafante. En
una encuesta realizada en Marzo del 2015 en la Ciudad de México, del total de los
encuestados, 64% mencioné que viaja solo o con un acompafante mas en su
vehiculo, si los coches aprovecharan la capacidad para la que fueron creados se

reduciria considerablemente el transito, contaminacion y accidentes vehiculares.
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Gréfica 3: Ocupacién de vehiculos.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta 2015.

Una ciudad que ejemplifica la cultura del auto compartido es Tokio — mas poblada
que el DF — en la que la movilidad incluye al peaton, al ciclista y se comparte el

automovil, lo que le hace tener una movilidad eficiente.

Cabe subrayar, que si no existe una movilidad eficiente tampoco existira buena
accesibilidad; a menor movilidad, menor accesibilidad a la educacion, al trabajo, a
la vivienda, a la salud, ni a ocio y servicios en general, razones que generan una

mayor exclusion de estratos sociales bajos.

La movilidad se refiere a la capacidad de desplazarse de un lugar a otro, mientras
que por accesibilidad se entiende a la facilidad de dirigirse y llegar a diferentes
sitios. La accesibilidad esta distribuida de manera dispar entre los individuos:
estando o no atraidos por la movilidad, no todos tienen igual acceso a sitios de

trabajo, placer o consumo. (Allemand, 2003).
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Hoy en dia, la accesibilidad de las personas a los medios de transporte en
condiciones igualitarias es un reto. La accesibilidad sugiere que todas las
personas por igual tengan el mismo acceso al uso y apropiacién de los diferentes

espacios de la ciudad.

“‘Deberiamos pensar inicialmente que, si la accesibilidad tiene que ver con la
calidad del acceso de las personas y las empresas al sistema de movilidad
urbana, consistente tanto en la infraestructura como en los servicios, la
conectividad hace referencia a la capacidad de enlace o de existencia de
conexion, y todo ello, en el marco del transito en la ciudad (la movilidad urbana) y
de la dualidad infraestructura-servicio.” (Santos, Ganges, y De las Rivas, 2008:
13).

La movilidad y cantidad de viajes que se hacen en la ciudad dependen
directamente del grado de accesibilidad con que se cuente. Asi, si existe un mal
servicio de transporte publico y es lejano del lugar donde vivimos, se puede decir
qgue hay un problema de accesibilidad.

Ahora bien, como he venido diciendo durante este capitulo, a lo largo de la historia
la bicicleta ha desempefiado un papel principal en la movilidad; ya desde sus
inicios en el siglo XIX cuando era un bien exclusivo de estratos altos, hasta su
proliferacion en el siglo XX —momento en que nace el cliché de que se trata del
vehiculo de los estratos bajos—. Paralelamente, comienza en Estados Unidos la
produccién en serie del automovil de Henry Ford, misma que motoriz6 al pais,
desbancando a la bicicleta como medio de transporte (Gaudino, 2013). A partir de
ese momento la bicicleta comenz6 a ser relegada, llegando a tener un papel

secundario en la historia de la movilidad.

Es preciso sefalar, el papel que desempefié la bicicleta antes de la expansion del
automovil, como uno de los principales medios para desplazarse y asi poder
acceder a los lugares de ocio y trabajo, principalmente. En la época actual, la
bicicleta frecuentemente s6lo se considera un juguete recreacional o deportivo y

para pocas personas como un medio de transporte urbano. Incluso, ha pasado de
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ser un medio de transporte utilizado por todos, a considerarse s6lo como un medio
marginal para desplazarse o relacionado con estereotipos de pobreza, o de

personas ecologistas, por mencionar algunos ejemplos.

Retomo lo anterior, pues no obstante estos prejuicios, dentro del ambito
académico ha vuelto el interés al uso de la bicicleta como una posible solucién al
transito, contaminacion y accidentes vehiculares de las grandes ciudades. Por el
contrario, aunque sea sabido que es un medio de transporte urbano sostenible
que genera grandes beneficios, existen deficiencias infraestructurales,
gubernamentales y culturales que frenan el hecho de que la bicicleta esté
verdaderamente integrada en la movilidad de las ciudades. Si bien existen paises
en los que la bicicleta estd completamente integrada en la movilidad urbana, en
los paises en vias de desarrollo hasta ahora se cuestiona el actual modelo de

movilidad urbana, excesivamente vinculado al vehiculo privado.

Para entrar mas en detalle en el interés primordial de este trabajo, el uso de la
bicicleta como medio de movilidad alternativa, a continuacion se presentaran
ejemplos probados en algunas ciudades del mundo, en las que la bicicleta permite
disfrutar y apropiarse del espacio publico. Cabe aclarar que los contextos sociales,
politicos y econdmicos son diferentes en cada pais pero tienen como similitud que
la bicicleta esta integrada en la vida diaria de los habitantes de cada uno de estos
lugares. En estas ciudades la utilizacibn de la bicicleta va acompafiada de
infraestructura bien planificada permitiendo una movilidad segura y sustentable.
Algunas de éstas, ademas de ser ciudades que cuentan con un gran namero de
ciclistas y con infraestructura adecuada, también integran el transporte intermodal.
Esto quiere decir que los diferentes sistemas de transporte estan interconectados

lo que reduce considerablemente la dependencia del automovil particular:
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1. Copenhague (Dinamarca)- Es uno de los paises que cuenta con el mayor nimero
de personas que se desplazan en bicicleta. Esta ciudad cuenta con una amplia red
de 350 km de ciclovias (los carriles separan a los ciclistas de los autos por medio
de cordones de cemento) y 20 km de bicisendas. En esta ciudad, mas de la mitad
de sus habitantes se mueve en dos ruedas para ir al trabajo y, actualmente, se
estima que la cantidad de habitantes es de 570 mil, mientras que el niumero de
bicicletas asciende a mas de 650 mil, demostrando la fuerte presencia que tiene

esta modalidad en la capital danesa.

2. Bogota, Colombia — Le llaman "la Amsterdam latinoamericana". En esta ciudad,
aunque no es de los mejores ejemplos a nivel mundial, si lo es a nivel
latinoamericano. En Bogota es un 5% de la poblacién el que elige moverse en bici.
La ciclovia del fin de semana cuenta con 120 km, y las ciclorrutas proveen 300 km
de una red que permite moverse por la ciudad de manera rapida y segura pese a
la ondulacion de las calles.

3. Curitiba, Brasil - La ciudad de Curitiba tiene como nucleo de planificacion urbana
la bicicleta. En 2007, ocupd el tercer puesto de las "15 Ciudades Verdes" en el
mundo, de acuerdo con la revista estadounidense Grist.
Actualmente cuenta con 120 km de bicisenda y es la Unica ciudad latinoamericana

gue ha implementado el Desarrollo Orientado al Transporte (DOT).

4. Montreal, Canadd - A la vanguardia de las ciudades de Norteamérica, es la
primera gque incorpora un sistema publico de bicicletas.
Tiene 400 km de bicisendas, y el sistema se articula con la red de transportes de
colectivos y trenes. La ciudad, ademas, provee postes pensados especialmente
para estacionar bicicletas, sefiales de transito marcadas en las calles y semaforos
para los cruces de las bicisendas, ademas, las estaciones para alquilar y cambiar

de bicicleta se encuentran a una distancia de 300 metros entre si.
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Portland, Oregon, Estados unidos - Posee 400 km de bicisendas, mismas que
estan conectadas con los barrios urbanos.
La ciudad ofrece bicicletas a bajo costo para aquellas personas de menores

recursos que residen en la ciudad.

Basilea, Suiza- Basilea ofrece su propia greenway a lo largo del rio Rin, con un
camino de 394 km delineado para ciclistas.

Barcelona, Espafia - cuenta con 100 estaciones para alquilar y estacionar bicis.
En marzo de 2007, el ayuntamiento de Barcelona lanzé el sistema publico de

bicicletas coordinado con la red de transporte.

Beijing, China - Como respuesta a la polucién, en 2015, esta ciudad contara con
50.000 bicicletas para uso publico.
En los 80, una de las reformas econémicas mas importantes de China se relacion6
con el transporte: 8 de cada 10 ciudadanos de Pekin usaban la bici como medio
principal para viajes interurbanos. Al presente, ese porcentaje se modifico a 2 de
cada 10 viajantes. Pero con la creciente congestion de transito y la polucién
ambiental, la agenda oficial intenta revitalizar la desafiante cultura de bicicletas

gue tuvo en décadas anteriores.

. Trondheim, Noruega, - Durante los ultimos veinte afos, la inversibn en la
infraestructura para bicicletas fue de 3,5 millones de ddlares. Esta ciudad,
ecolégicamente orientada, cuenta con su propio sistema de alquiler de bicicletas
para viajes hacia el trabajo o la escuela. Asi, el 18% de la poblacion utiliza esta via
como medio de transporte, y un 90% de los 30.000 estudiantes se mueven en dos
ruedas. El objetivo del Gobierno de Noruega es elevar el uso de la bicicleta a un
8% para 2015.
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10. Amsterdam, Holanda- La ciudad mas poblada de Holanda ama las bicicletas y su
movilidad se basa en este tipo de transporte: hay mas de 600 mil bicicletas y el
40% de los habitantes las utilizan diariamente.

Estas ciudades son un claro ejemplo de que se puede integrar la bicicleta en la
movilidad. Sin embargo, en la Ciudad de México con miles de habitantes mas y
con una zona conurbada enorme, se hace dificil pero no imposible implementar

esta forma de desplazarse.

En la siguiente tabla se encuentran algunos paises en los que la bicicleta tiene el

papel principal en la movilidad.
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Tabla 1: Paises con mas bicicletas Per Capita

PAIS NUMERO DE NUMERO DE PORCENTAJE
HABITANTES BICICLETAS DE USUARIOS
DE BICICLETA
(Millones) (Millones)
(%)
Holanda 16.652.800 16.500.000 99,1
Dinamarca 5.560.628 4.500.000 80,1
Alemania 81.802.000 62.000.000 75,8
Suecia 9.418.732 6.000.000 63,7
Noruega 4.943.000 3.000.000 60,7
Finlandia 5.380.200 3.250.000 60,4
Japon 127.370.000 72.540.000 56,9
Suiza 7.782.900 3.800.000 48,8
Bélgica 10.827.519 10.827.519 48
Shanghai, China 19.213.200 9.430.000 37,2

Fuente: http://www.blogbtt.com/10-paises-mas-bicicletas/ (n.d)
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Los paises que aparecen en la tabla anterior, en su mayoria europeos, tienen ya
una cultura de la movilidad encaminada principalmente a la sostenibilidad.
Holando que encabeza la lista tiene un 99.1% de usuarios de bicicleta, continua
Dinamarca con 80.1% y Alemania con 75.8%. En cuanto a los paises en vias de
desarrollo, no estan ni cerca de alcanzar esas cifras aunque existen planes de
accion ambiental, programas de desarrollo sostenible y un sinfin de proyectos y
sugerencias que reclaman la necesidad de un nuevo modelo de movilidad que
tenga como eje la movilidad en bicicleta. No obstante, llevar a la practica todas

estas propuestas en actuaciones realmente visibles no es una tarea sencilla.

Aunado a lo anterior, el fenbmeno imparable de la expansion urbana hace las
distancias mas largas, por lo que mucha gente se desmotiva a usar la bicicleta y
los que eligen utilizarla como medio de transporte, muchas veces se limitan a

circular en calles con poco transito vehicular o lugares considerados mas seguros.

Finalmente, a pesar de los esfuerzos por cambiar el paradigma de movilidad que
privilegia el transporte privado, la movilidad sostenible como es el caso de la
bicicleta, aun tiene —al menos en los paises en vias de desarrollo— un papel
secundario y tomado con poca seriedad por los usuarios del automévil particular.
Urge desincentivar el uso del automovil y crear infraestructura ciclista que
garantice la seguridad de los usuarios y asi hacer mas habitable la ciudad a escala

humana.
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Capitulo 3. Papel de la bicicleta y movilidad en México.

Tipos de movilidad en la Ciudad de México

Existen diferentes tipos de movilidad, cada uno depende de diversos factores,
estos pueden ser sociales, politicos o econdmicos. No todas las personas se
desplazan las mismas distancias, ni utilizan los mismos medios. Las variables a
tomar en cuenta son la edad, la posicién econdémica y social, etc. Sirva de ejemplo
una persona de la tercera edad que regularmente tiene como perimetro de
movimiento su colonia o su calle y se desplaza a pie o una persona de un estrato

social alto que sale a vacacionar fuera de la ciudad en coche.

Cabe mencionar que los desplazamientos cotidianos en la Ciudad de México son
usualmente los que se realizan de la casa al trabajo o de la casa a la escuela, mas
no se trata exclusivamente de este tipo de viajes, también existen otras
motivaciones al momento de decidir desplazarse: ir de compras, visitar a

familiares, vacacionar, ir al hospital y ocio, entre otras cosas.

Los diferentes modos de transporte existentes en la Ciudad de México son:

El automdévil particular: En una sociedad de consumo como en la que estamos
inmersos, el coche es un simbolo de éxito, autonomia y estatus, ademas se tiene
la falsa idea de que es el medio de transporte mas rapido y eficiente. Este medio
de transporte ha generado cambios importantes a nivel econémico, de salud, de
seguridad, paisajisticos, etc. Penosamente, estos cambios no han sido del todo

buenos ni favorables en muchos sentidos.
A pie: Aun siendo este el principal modo de transporte en la ciudad, existen
limitaciones, como la gran extensién de la ciudad y el cada vez mas escaso

espacio publico a favor de la infraestructura automovilista.
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Autobus: Este modo de transporte en la ciudad de México se caracteriza por tener
muy pocas unidades a pesar de la gran demanda que existe. El presupuesto
federal sigue dando prioridad a la creacion de vias que Unicamente benefician al
transporte privado en vez de invertir en unidades mas comodas, eficientes y
seguras para atender la gran demanda de este transporte. Otra ventaja del

autobus es la capacidad que tiene para transportar a decenas de personas.

Metro: Inaugurado en el afio 1969, este es el transporte con la mayor capacidad

de todos ademas de ser el que tiene mas demanda en la Ciudad de México.

Metrobus: Al inicio se consider6é como un proyecto exitoso pero en la actualidad, al

igual que el metro, tiene un problema de sobredemanda.

Bicicleta: Es un medio de transporte amigable con el medio ambiente. Su uso en
la Ciudad de México ha ido creciendo en las ultimas décadas, las delegaciones
con mas personas que se desplazan en bicicleta son: Iztapalapa, 1ztacalco, Miguel

Hidalgo, Cuajimalpa y Xochimilco.

Movilidad en las ciudades mexicanas.

Ademas de los ejemplos dados anteriormente, las ciudades mexicanas aunque
estadisticamente no tienen un uso notable de la bicicleta como medio de
transporte, estan actualizando las politicas publicas en lo que se refiere a
movilidad no motoriza (MNM). En 2014, por ejemplo, el ITDP elabor6 un Ranking
de ciclociudades mexicanas, en la que se evaluaron diez indicadores, asignando a
cada uno una puntuacion especifica que daba un total de cien; estos indicadores

son:

1) Presupuesto: Se tomaron en cuenta los ultimos tres afos de inversion

destinados a la bicicleta. Puntaje 12
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2) Capacidad institucional: Se verific6 que existiera un area o departamento
encargado de las politicas para la movilidad no motorizada. Puntaje 6

3) Monitoreo y evaluacion: Se verificd si existian mecanismos para la
evaluacion y monitoreo de los programas de promocion del uso de la
bicicleta. Puntaje 8

4) Promocion y educacion: Se verific6 que se realizaran acciones, como
campafias de comunicacion masiva para promover la bicicleta como medio
de transporte. Puntaje 11

5) Regulacion: Se evalud la existencia de normas y leyes para la circulacion
de ciclistas. Puntaje 18

6) Planeacién: Se verifico la existencia de politicas publicas para la movilidad
en bicicleta respaldadas en documentos rectores oficiales. Puntaje 9

7) Intermodalidad: Se refiere a la disponibilidad de biciestacionamientos y la
cercania con otros sistemas de transporte publico, asi como a la existencia
de un sistema de bicicletas publicas. Puntaje 9

8) Infraestructura: Se midi6 la calidad y cantidad total de kilbmetros de
infraestructura ciclista existente. Puntaje 13

9) Uso de la bicicleta: Se midi6 el porcentaje de viajes hechos en bicicleta.
Puntaje 10

10)Seguridad vial: Se evalu6 el nivel de seguridad vial a través de los indices

de mortalidad ciclista por hechos viales. Puntaje 4

De las 30 ciudades mexicanas evaluadas, las que tuvieron mayor puntuacion
fueron: Ciudad de México con 39/100, Guadalajara con 30/100, Le6n con 28/100,
Aguascalientes con 24/100, Toluca con 21/100 y Monterrey, Puebla y Pachuca
con 20/100 cada una.
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Grafica 4 “Ranking Ciclo-ciudades”

Mayores puntuaciones del Ranking Ciclociudades
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A continuacién, se hara un breve resumen de la situacion de la movilidad, en las

ciudades con mayor puntuacion en este ranking:

Guadalajara. Cuenta con el Plan Maestro de Movilidad No Motorizada. Este plan
tiene como objetivo identificar las zonas en las que hay mayor cantidad de
ciclistas, asi como generar mayor infraestructura para incrementar los
desplazamientos peatonales y ciclistas. Uno de los puntos importantes del Plan
Maestro es que se pretende instalar mil 500 kilbmetros de ciclovias en la Zona

Metropolitana de Guadalajara y recuperar espacios exclusivos para el peaton.

Cabe destacar, que el Plan Maestro fue impulsado y creado por la iniciativa
privada como la empresa consultora local AU Consultores, la empresa

internacional Alta Planning & Design y organizaciones no gubernamentales como

39



Walk and Bike for Life, y el Institute for Transportation and Development Policy
(ITDP).

Otro de los rasgos clave en movilidad en la ZMG (Zona Metropolitana de
Guadalajara) es que cuentan con una Via RecreActiva en la que se usa la
bicicleta, esta pasé de 11 a 60 kilbmetros en 10 afios. El recorrido de la via,
actualmente une cuatro municipios—Guadalajara, Zapopan, Tonald vy
Tlaguepaque-por la que pasean aproximadamente 150,000 personas.

Similar a lo que se hace en la Ciudad de México, los domingos son cerradas al
transito vehicular las calles principales durante seis horas y se dice que este
paseo en bicicleta es el segundo méas grande de América Latina, después del que
se hace en Bogota.

Otro proyecto de la actualidad es: Mi Bici, este es un sistema de préstamos de
bicicletas publico que cuenta con 860 bicicletas y 86 cicloestaciones. Desde su

inicio en Agosto de 2014 ha tenido un gran impacto en Guadalajara.

Asimismo, la Ciudad de Guadalajara incluye un sistema de movilidad de
autobuses de transito rapido (BRT por sus siglas en inglés), llamado “Macrobuds”
inaugurado en 2009, el cual incluye 27 estaciones y recorre una longitud de 16

kilbmetros.

Ledn. Es la ciudad mexicana que mas kilometros de ciclovias tiene por habitante.
En Noviembre de 2013, la presidencia municipal en colaboracion con la Facultad
de Arquitectura de la Universidad Nacional Autonoma de México (UNAM) elabor6
el Plan Municipal de Movilidad No Motorizada e Intermodal, cuyo objetivo es

consolidar a Le6n como una ciudad ciclista.

La Ciudad de Leon, desde 2006 cuenta con un Sistema integrado de Transporte
llamado “Optibus”. Este fue pionero en el pais, incluso antes que el Metrobus de la
Ciudad de México, Optibus tiene 65 estaciones que se ubican, generalmente, en el
camellén central de las principales avenidas de la ciudad.
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Actualmente, el Optibus realiza més de 220 mil viajes diariamente, que equivalen
a cerca del 30 por ciento del total de los viajes que se realizan en el transporte
publico. Ademas, este Sistema integrado de Transporte, planea dos etapas mas

para consolidarse como la columna vertebral de la movilidad en Leon.

En la segunda etapa, se planea que el 60% de los viajes de la ciudad se realicen
en transporte publico. La tercera etapa, beneficiara alrededor del 80% de usuarios,
es decir, a mas de 500 mil personas, ya que ampliara su cobertura a la zona

nororiente de la Ciudad.

Por otro lado, en la cuestion de movilidad no motorizada (MNM), en 2014 el Banco
Internacional de Reconstruccién y Fomento (BIRF) otorgd al municipio de Leodn,
una donacion equivalente a US$5, 378,000 con recursos provenientes del Fondo
Global del Medio Ambiente (GEF) para un proyecto denominado “Transporte
Sustentable y Calidad del Aire”. El principal objetivo de este proyecto es fomentar
el uso de la bicicleta y transporte publico, ademas de crear areas de integracion

modal y cruces seguros en las principales intersecciones conflictivas.

Aguascalientes. En 2012 se elabor6 el Plan Integral de Movilidad Urbana
Sustentable (PIMUS) de la Zona Metropolitana de la Ciudad de Aguascalientes
(ZMAGS), este tiene como objetivo mejorar y modernizar el sistema de vialidad,
transito, transporte de carga, transporte publico, transporte no motorizado y

estacionamiento.

En él se incluye un Plan Integral de Vialidades de la Zona Metropolitana de
Aguascalientes, que consiste en la propuesta estratégica de la red vial compuesta
por corredores que mejoran el flujo vehicular y que ademas estén interconectados

entre si.
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Otro proyecto en materia de movilidad del Estado de Aguascalientes, derivado del
Programa de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Aguascalientes 2030, es el
Programa Integral de Movilidad y Restructuracion Vial Urbana que se elabor6 en
2014 con miras hasta 2016. En él se pretende reestructurar la red vial de la ciudad
para que puedan desplazarse de manera segura y sustentable los diversos
medios de transporte incluidos los no motorizados. Su impacto a mediano plazo,
intenta forjar una ciudad incluyente y compacta al estructurar el transporte publico

y generar transporte alternativo para la movilidad urbana.

De acuerdo con la pagina del Gobierno del Estado de Aguascalientes, el programa
se divide en tres etapas. La primera etapa, consiste en la revisién de los estudios y
programas para comparar estrategias que hayan sido exitosas, basandose en
organizaciones nacionales e internacionales y analizar la situacion de la movilidad
urbana de Aguascalientes para saber las directrices a seguir. En la segunda etapa
se convoca a las asociaciones civiles y demas actores involucrados para formar
un grupo interdisciplinario dirigido a fomentar la movilidad urbana. En la tercera y
Gltima etapa se definen los objetivos, estrategias y acciones, y se definen los

mecanismos para el seguimiento, revisién y evaluacion del programa.

En lo que respecta a la MNM, alrededor de 3 mil 600 personas de cada 100 mil
utilizan la bicicleta como medio de transporte, por ello el gobierno del Estado se
proyecta implementar un plan que comprende 15 kilbmetros de ciclovia en las

arterias donde se ha detectado mayor flujo de ciclistas.

Toluca. En este municipio, apenas en 2015 se instalé un Consejo Ciudadano de
Movilidad Sustentable, con el que se pretende la participacion activa de los
ciudadanos en las politicas publicas de movilidad y medio ambiente. El principal
objetivo del Consejo sera la consumacion del programa de Bicicleta Publica asi

como mayor cantidad de kildbmetros de ciclovias.

En Mayo de 2014, se presentd el Plan de Movilidad del Municipio de Toluca, el

proyecto no sélo contempla la movilidad, sino también el desarrollo urbano y el
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ordenamiento territorial. De este plan se deriva el programa municipal de movilidad
del centro histérico, con el que se buscara atender de manera integral el
transporte en el que convivan de manera armoénica peatones, ciclistas,

motociclistas, automoviles y transporte publico.

En los dltimos afios, Toluca también ha puesto atencion a la MNM, cosa por la que
en el 2014 fue de los primeros lugares en el ranking de ciclociudades mexicanas.
Actualmente, el municipio tiene en mente un proyecto de “bici publica”, sumado a
un plan de movilidad no motorizada que incluira la infraestructura ciclista y en la
gue se tiene prevista la realizacion de una ciclopista y la construccion de ciclo

estacionamientos.

Monterrey. Desde 2010, esta ciudad cuenta con un Plan de Desarrollo Urbano,
de este plan se deriva la estrategia de Movilidad Sustentable que tiene como
propésito desarrollar transporte publico eficiente y de calidad a través de un
Sistema Integral de Transporte, incentivar el uso del transporte publico, asi como
fomentar el uso del TNM (Transporte no Motorizado) y fomentar los Espacios

Peatonales.

Esta estrategia de movilidad llega en buen momento, ya que segun la encuesta
Origen Destino, el total de viajes en el AMM (Area Metropolitana de Monterrey) es
de 8.2 millones, de los cuales un 89% son motorizados y un 11% no motorizados,
de los motorizados 51% se hace en medios masivos (transporte publico) y el 49%

en medios individuales (auto propio o taxi).

Al igual que en Guadalajara con el Macrobus, en Ledn con el Optibus y en la
Ciudad de Meéxico con el Metrobus, Monterrey también tiene un sistema de
autobuses de transito rapido (BRT, pos sus siglas en inglés) llamado “TransMetro”.
Este funciona desde el 11 de junio de 2002 (conocido entonces con el nombre

de Premetro) pero a partir del 10 de octubre de 2008, entraron en operacion cuatro
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nuevas rutas. A diferencia del Metrobls de la Ciudad de México, el sistema

TransMetro si forma parte del Metro de Monterrey.

Ademas de TransMetro, Monterrey tiene otro Sistema de Transporte Integrado con
Autobuses Modernos, tipo BRT llamado Ecovia, este sistema funciona desde el
afio 2014 y tiene 30.1 km de dos carriles de concreto segregados del resto de la

vialidad, exclusivos para el transporte publico y 41 estaciones climatizadas.

En lo que se refiere a MNM, a finales del afio 2014 se anuncio oficialmente el
proyecto “BICIPLAN para el Area Metropolitana de Monterrey”. El objetivo general
del BICIPLAN es conseguir que el numero de viajes en bicicleta aumente y que
pueda llegar al menos hasta el 5% del reparto modal (este nUmero es el nimero
meta que se propone en el ranking de puntuacion de Ciclociudades en México de
ITDP). BICIPLAN, también se propone elaborar un Plan Maestro de Ciclovias que
alimente los sistemas de transporte masivo para aumentar el uso de la bicicleta,
ya que actualmente se realizan mas de 8 millones de viajes, de los cuales sé6lo 70

mil se hacen en bicicleta.

Puebla. En esta ciudad, desde inicios de 2013, se encuentra en marcha un
sistema de BRT para la Zona Metropolitana, conocida como la Red de Transporte
Urbano Articulado (RUTA). La linea incluye dos estaciones de transferencia y 36
paraderos espaciados cada 400 6 500 metros. Recientemente, el 26 de marzo del
2015, se inauguré la segunda linea que recorre una distancia de 18.5 km y esta

conectada con la linea uno.

Puebla también esta tomando cartas en el asunto en lo que respecta a planes de
movilidad no motorizada. En 2014 se inaugurd el Parque Lineal y la ciclopista del
bulevar Atlixcayotl, la cual tiene una longitud de 4.1 kilbmetros e incluye cuatro
puentes, y tres rampas que complementas en sistema peatonal y de bicicletas del

Parque lineas y el paseo del rio Atoyac.
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Ademas, en esta ciudad también existe un sistema publico de préstamo de
bicicletas llamado “SMARTBIKE”, que contempla un cuadrante de 5.6 kildmetros
en 99 cuadras del Centro Histérico poblano, con 6 estaciones y 81 bicicletas al

servicio de los ciudadanos.

Como se constatd con los ejemplos anteriores, los gobiernos de las principales
ciudades mexicanas estan haciendo esfuerzos por impulsar el uso de la bicicleta e

integrar autobuses de transito rapido (BRT) al sistema de transporte publico.

A continuacion se muestra una tabla en la que se observa cuales son las ciudades
gue cuentan con sistema publico de préstamo de bicicletas y con un sistema de
BTR:

Tabla 2: Movilidad en ciudades mexicanas

Ciudades Sistema publico de BTR (Bus Rapid

préstamo de bicicletas | Transit)

Guadalajara Mi Bici Macrobus

Ledn No tiene Optibas

Aguascalientes No tiene No tiene

Toluca No tiene No tiene

Monterrey No tiene Transmetro

Puebla Smartbike RUTA

Fuente: Informacion obtenida de diversas paginas gubernamentales.

Podemos decir que los BTR, han sido adoptados en ultimas décadas en muchas

ciudades a nivel mundial por ser una solucién de movilidad masiva de gran calidad
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y con una relacion costo-beneficio favorable para las areas urbanas. Los BTR,
considerando el funcionamiento de diversas ciudades de México y tomando en
cuenta la integracién del BRT con el transporte no motorizado y medidas de
restriccion del uso del automovil; resultan en la generacion de ciudades mas
vivibles, caminables y humanas. En pocas palabras, el principal acierto del BRT,
es la habilidad de proporcionar un sistema de transporte masivo de alta calidad a

menor costo a comparacion del transporte subterraneo.
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Capitulo 4. El caso del Distrito Federal.

La Ciudad de México como mega—estacionamiento

En este capitulo me gustaria exponer brevemente de uno de los principales
problemas, que a mi parecer se enfrenta la Ciudad de México a la hora de tratar
implementar politicas publicas en pro de la movilidad sustentable. Este gran
problema ha sido discutido recientemente, aunque no lo suficiente para lograr
volcar nuestro interés en tratar de resolverlo; el problema de la ciudad como un

mega-estacionamiento.

Para resumir, se sabe que en la Ciudad de México existe una ley llamada
oficialmente Norma Técnica Complementaria para el Proyecto Arquitecténico que
obliga a las constructoras e inmobiliarias a destinar una determinada cantidad de
estacionamientos, de acuerdo a los pisos que tendra la construccion, situacién que

es insostenible y errébnea- ya que solo incentiva el uso del automovil particular.

Dicha ley, aun vigente, indica que por cada treinta metros cuadrados (30m? se
tendra que construir un (1) estacionamiento. Para ser mas claros, se sabe que el
42% de lo que se construyé en el Distrito Federal entre 2009 y 2013 fueron
estacionamientos. Segun una nota publicada en Septiembre de 2014 en la pagina
de noticias “Animal Politico”; con la ley vigente la ciudad estaria exigiendo miles
de cajones que implicarian un gasto de por lo menos 7 mil millones de pesos,
dinero con el cual, si se destinara a movilidad urbana sustentable, se podrian

construir cuatro lineas de Metrobus beneficiando a 700 mil personas.

Un ejemplo contundente, es la Torre Bancomer en la Ciudad de México, que es
un edificio de oficinas, el cual tiene 50 pisos y cuenta con la cantidad de 3 mil

cajones de estacionamiento sin importar que, a tan solo algunas cuadras haya dos

! Se puede consultar en: http://www.animalpolitico.com/2014/09/42-de-lo-que-se-construyo-en-el-df-
entre-2009-y-2013-fueron-estacionamientos/
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estaciones de metro. En cambio, en Londres, el edificio The Shard de usos mixtos
tiene 87 pisos y solo cuenta con 47 cajones de estacionamiento y se encuentra al

lado de una estacion de metro (Infografia ITDP).

Sumado a lo anterior, es paraddjico —aunque no es de extrafiarse— que las
delegaciones que cuentan con la mayor cantidad de opciones de transporte
publico (Miguel Hidalgo, Benito Juarez, Cuauhtémoc y Alvaro Obregén), también

sean las que cuenten con mas cajones de estacionamiento.

De esta suerte, mientras existan leyes de este tipo que Unicamente incentivan el
uso del automévil, poco impacto tendra la generacién de politicas publicas en pro
del ciclismo urbano como medio de transporte cotidiano, lo que pone en

entredicho la supuesta equidad de la movilidad en la ciudad.

Iniciativas de movilidad del Gobierno del Distrito Federal

Los sistemas publicos de movilidad que resultan deficientes (poco fiables,
ineficientes, incomodos, inseguros, hacinados, infrecuentes) pueden llevar a
aquellas personas con los recursos econdmicos suficientes a utilizar el vehiculo
privado. (Jirén, 2007)

En el caso de la bicicleta, se presume que es un bien que dejara de ser
consumido en el momento en que los ingresos econdmicos de los usuarios
aumenten lo suficiente para remplazarla por un automdévil. (Medina, 2012).
Mientras que aquella parte de la poblacion que no posee los medios suficientes,
estara obligada a usar so6lo las formas disponibles o a quedarse inmoviles,

generando mayores desigualdades.

En cuanto al presupuesto federal de movilidad, a pesar de la realizacion de planes
de MNM y del nuevo compromiso con la sustentabilidad, el gobierno federal sigue
destinando el mayor porcentaje de presupuesto a la movilidad motorizada. Para

ser mas claros, mientras que para el automovil se destina la cantidad de 48,123
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millones de pesos, para la bicicleta Unicamente $189 millones de pesos. (ITDP,
2014)

A continuacion se muestra una grafica que explica mejor lo anterior:

Gréafica 5: Distribucién de los fondos federales en movilidad.

Distribucion porcentual de fondos federales segun
tipo de invesion en movilidad, 2011
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En la gréfica se observa que en promedio mas del 75% de las inversiones de las
zonas metropolitanas en el rubro de movilidad se destina para la infraestructura
vial (48% correspondiente a la ampliacién de vialidades, mas un 29% en obras de
pavimentacion), mientras que solo el 23% se invierte en otros modos: transporte
publico (11%), espacio publico (8%), infraestructura peatonal (3%) e
infraestructura ciclista (0.4%). (Gardufio, 2012: 22)

Por otro lado, aunque en la Gltima década se ha asistido a un boom en el uso de la
bicicleta, las autoridades han creado limitadas politicas publicas asi como poca
infraestructura para poder desplazarse por este medio de una forma segura.
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En el 2007 el GDF implementé el Programa de Corredores de Movilidad No
Motorizada (PCMNM) y la Estrategia de Movilidad en Bicicleta (EMB) con el
objetivo de hacer una ciclovia recreativa y marcar el punto de partida para

posicionar el uso de la bicicleta en la Ciudad de México. (Delgado, 2012: 8)

El Programa de Corredores de Movilidad No Motorizada a cargo de la Secretaria
de Medio Ambiente contempl6 entre sus acciones:

Dotacion del mobiliario y equipamiento urbano necesario para el acceso
seguro para las bicicletas asi como la oferta de servicios a los ciclistas.

Desarrollo del Plan Maestro del Programa de Corredores de Movilidad No
Motorizada el cual permitira darle conectividad a la Ciclovia de la Ciudad de
México a través de circuitos o ciclovias delegacionales, interdelegacionales y
nuevos parques lineales.

Actualizacién del marco normativo para aprovechar cualquier oportunidad
de crear un espacio mas amigable para el uso de la bicicleta y mejorar la
seguridad y la comodidad de todos los usuarios de la via, con una atencion
especial a las conductas que puedan causar accidentes de vehiculos a motor y
bicicletas.

Desarrollar programas especiales para promover el uso de la bicicleta en
aguellas colonias y barrios en que importantes segmentos de la poblacion no
conducen.

Establecer una estrategia de comunicacion y difusion para promover el
ciclismo para todos los fines y comunicar las numerosas ventajas del ciclismo a
través de impresos, campafas informativas y eventos.

Promover desplazamientos intermodales entre transporte publico y
bicicletas.

A través de la creacidon de parques lineales lograr la interconectividad de la
ciudad y pasar del 0.7% de los viajes diarios en bicicleta al 2% en 3 afios y 5% al
término de la administracion con sus respectos ahorros en emisiones de ruido y

contaminantes y gases de efecto invernadero.
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Formacion de un Consejo Asesor de representantes ciudadanos multi-
disciplinario para la movilidad no motorizada que de seguimiento al Programa y

emita las recomendaciones técnicas necesarias para su 6ptimo desarrollo

Segun las estadisticas de la EMB en 2008 las delegaciones con mas ciclistas son:

Iztapalapa, Iztacalco, Miguel Hidalgo, Cuajimalpa y Xochimilco.
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Mapa 1: Delegaciones con mayor cantidad de ciclistas
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Otro proyecto que continla en la actualidad es Muévete en bici, tiene como
finalidad cerrar los domingos vias principales para el uso exclusivo del peatén vy el
ciclista asi como realizar actividades al aire libre como bailar o practicar yoga. Este

programa, aunque fue pionero en fomentar el uso de la bicicleta de manera
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recreativa, no ha tenido un impacto real en el uso de la bicicleta como medio de

transporte cotidiano.

Asimismo, a pesar de que el 14 de julio del 2014 se publicé en la gaceta oficial
una nueva Ley de Movilidad del Distrito Federal, que mostraba una escala de
prioridad en la que se encuentra en primer lugar el peatén y en segundo lugar el
ciclista, desafortunadamente, el presupuesto destinado a este tipo de
infraestructura que es tan solo $127,810 pesos y representa el 1% del
presupuesto destinado a movilidad sigue siendo irrisorio, por lo que esta nueva ley
por el momento s6lo es un muy bonito discurso que sin presupuesto suficiente no
se puede llevar a cabo. Asi, las politicas emprendidas para mejorar la movilidad
urbana no generan cambios significativos, ya que dejan de responder a los
intereses colectivos y solo perjudican la calidad de vida de los ciudadanos.

Asimismo, el discurso del GDF que promueve una “ciudad verde” viene
acompafiado irénicamente por la realizacion de proyectos de infraestructura que
anicamente promueven el uso del automévil y privatizan el espacio publico para
disfrute de unos cuantos. A propdsito de ciudades verdes, también se intentd
poner en practica el Plan Verde de la Ciudad de México, este plan incluia un
apartado destinado a la movilidad con un impacto a largo plazo (15 afios) y tiene
como principal objetivo promover la Movilidad No Motorizada (MNM). Este plan

viene acompafado de estrategias como:

- Iniciar la peatonalizacién de calles en Centros Historicos, barrios y pueblos en

las diez y seis delegaciones para el afio 2010.
- Impulsar el uso de la bicicleta como medio alternativo de movilidad.

Las bicicletas deben efectuar al menos el 5% de los viajes por persona gque se
realizan en la Ciudad de México antes del 2012. e Ejecutar al 100% el plan
maestro con 300 km de ciclovias verdes antes del 2012. « Dotar de mobiliario y
equipamiento urbano y oferta de servicios necesarios para el acceso seguro de las
bicicletas, en el 100% de las ciclovias del Plan Maestro, para el afio 2012. e

Garantizar los desplazamientos intermodales entre el transporte publico y
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bicicletas en el 5% de los viajes realizados antes del 2012. « Promover la cultura
del uso de la bicicleta para uso recreativo y como medio de transporte a través de

una campafa permanente.

En general, se pretende que las acciones en materia de movilidad propuestas en
el Plan Verde del GDF sean las bases para lograr un desarrollo sustentable, ya
que tedricamente dichas acciones estadn dirigidas a revertir las tendencias de
contaminacion y dar impulso a otros mecanismos de movilidad no contaminantes,
tal es el caso de la MNM (Movilidad No Motorizada) con el propésito de que la
ciudad pueda ofrecer una dinAmica de movilidad segura, eficiente y de calidad
para todos. La informaciéon completa del Plan Verde se puede consultar en la

pagina http://www.planverde.df.gob.mx/.

Por otro lado, el Unico programa visible, y en cierta medida exitoso, promovido
también por el GDF es EcoBici, este programa inicio el 16 de febrero de 2010 con
la primera fase de 85 ciclo-estaciones, un afio después el programa se extendi6 al
Centro histérico con 5 ciclo-estaciones mas y meses después a otras colonias de

la delegacion Miguel Hidalgo, principalmente la colonia Polanco.

Hasta el 23 de diciembre del 2014 se contaba con 275 estaciones de EcoBici, las
cudles se concentraban uUnicamente en la en las delegaciones Cuauhtémoc y
Miguel Hidalgo. En este afio 2015, el programa se ha extendido a la delegacién

Benito Juarez y es muy probable que siga creciendo.
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Grafica 6: Cantidad de estaciones de Ecobici.

Cantidad de estaciones de EcoBici por delegacion

B Cuauhtémoc
B Miguel Hidalgo

M Benito Judrez

Fuente: GDF

Fuente: GDF

En el siguiente mapa se encuentra la distribucion del total de estaciones de
EcoBici, en los puntos azules se muestran las ciclo-estaciones de cuarta
generacion y lo puntos morados ejemplifican las ciclo-estaciones de tercera
generacion. Esto quiere decir que EcoBici cuenta con estaciones completamente

automatizadas, lo que significa que no dependen de personal para su operacion.

Otra diferencia de las cicloestaciones de cuarta generacion (puntos azules) es que
estas aceptan registros de usuarios temporales ademas de poder realizar pagos
con tarjeta de débito y crédito.
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Mapa 2: Estaciones EcoBici ciudad de México.
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La critica a EcoBici viene cuando se hacen visibles las zonas geogréaficas que

abarca. Estos lugares, como vemos en la grafica anterior, Unicamente se
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encuentran en las delegaciones Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Juarez en

colonias de estratos medio-alto y alto.

Este sistema publico de préstamo de bicicletas es un privilegio que aunque es
accesible econ6micamente para muchos estratos de la poblacion, tan s6lo $400
pesos anuales, solo es verdaderamente funcional para personas de estratos mas
altos que viven en colonias como Roma, Condesa, Polanco, Juarez, Escandon,
Bosque de Chapultepec, entre otras, ya que es mas probable que utilicen este
sistema de bicicletas, las personas que tienen las ciclo-estaciones a su alcance,

Foto 2: Estacion de EcoBici en la Alameda Central.

Fuente: Archivo Patricia Macias.

es decir, a unas calles de su domicilio.

En este sentido, podemos ver que el GDF se ha encargado, o al menos ha
intentado, difundir y promover el uso de la bicicleta pero los programas

implementados no abarcan a los habitantes de la ciudad en su totalidad. Ademas,
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el GDF en su intento de ser novedoso dentro del ambito de la movilidad
promoviendo el uso de la bicicleta, ha dejado de lado la parte mas importante;

crear infraestructura para su uso.

Infraestructura ciclista existente en la Ciudad de México

En la Ciudad de México existen dos tipos de infraestructura para ciclistas: en
primer lugar la que es exclusiva para bicicletas y en segundo lugar la que se

comparte con otros medios de transporte.

En el articulo 4° del Reglamento de Transito Metropolitano, se establece la

definicion y los tipos de infraestructura ciclista, entre los que se encuentran:
La infraestructura exclusiva para ciclistas:

I. Las areas de espera ciclista: Cuya funcion que los ciclistas tengan un
espacio independiente en el cual esperar cuando el seméaforo esta

en rojo.

II.  Ciclocarril: Es un carril en la via destinado exclusivamente para
circulacién en bicicleta. No tienen confinamiento fisico por lo que
regularmente otros transportes suelen ocuparlo ilegalmente

circulando en él o estacionandose.

lll. Ciclovia: Es una via o seccion de una via, exclusiva para la
circulacion ciclista, fisicamente confinada del transito automotor.
Estas deben ser unidireccionales e ir en el mismo sentido de

circulacién que todos los vehiculos.
Infraestructura compartida entre bicicletas y otros vehiculos:

[.  Carril compartido ciclista: Se ubica a la extrema derecha de las areas

de circulacion vehicular y el espacio es mas ancho que el resto de
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los carriles (al menos 4.3 metros) para poder compartirse con

espacio publico y otros vehiculos.

Il. Carriles preferentes: Son carriles mé&s anchos de lo comdn,
sefalizados y con marcas en el pavimento en el que se da
preferencia a los ciclistas a manera que un auto pueda compartir el

carril.

lll.  Andadores peatonales y ciclistas: Son vias de circulacion
compartidas entre ciclistas y peatones. Estas se ubican en el centro

de los camellones.

Una vez explicado el tipo de infraestructura ciclista existente en la ciudad, es
necesario saber en donde se encuentra esta infraestructura. En cuanto a las
ciclovias, actualmente la ciudad tiene 128 km de estas, el primer gran proyecto fue
de 75 kilbmetros en el afio 2004 en la calle Ferrocarril de Cuernavaca, en
sustitucion de vias férreas que ya no se utilizaban. Fue hasta 2010 que el GDF
implementé 3.5 kilometros mas —con la ciclovia modelo de Paseo de la

Reforma—.

Después se construyd la Ciclovia Chapultepec (Sonora — 20 Noviembre), en la
vialidad 20 de Noviembre, como compensacion por la construccion de la Linea 4
del Metrobus. Sobre el Eje 7 Sur se encuentra el “Carril Bus Bici” que va del
Parque de los Venados al Metro Mixcoac, su realizacion forma parte de la
compensacion por la construccion de la Linea 12 del Metro. También se construy6

la Ciclovia Pino Suarez que va de Corregidora a lzazaga.

Entre 2009 y 2011, algunas delegaciones se sumaron a la promocion del uso de la
bicicleta con la construccion de 24.60 kilbmetros: en 2009 la delegacion
Azcapotzalco construyd 4.40 kilometros, en 2010 la delegacion Coyoacan cred

una red de 17.30 kildmetros y en 2011 Miguel Hidalgo una de 2.9 kilometros.
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Ademas, para este afio se proyecta la implementacion de 10 kildbmetros (km) de
infraestructura ciclista, con la construccién de las ciclovias de Revolucion y
Patriotismo, que conecten los poligonos actuales del Sistema de Bicicletas

Plblicas, EcoBici, con la nueva fase en la delegacion Benito Juarez.

Foto 3: Coche obstruyendo la linea de espera ciclista. Av. Patriotismo. Col.

Condesa

Fuente: Archivo Patricia Macias

Otra de las obras contempladas para este afio es la ciclovia de Buenavista. Alli se
construiran 3.2 km de infraestructura ciclista con criterios de intersecciones
seguras, para conectarla con la ciclovia de Avenida Paseo de la Reforma. Con
esto se espera que los ciclistas tengan un mejor acceso al Centro de
Transferencia Modal (CETRAM) Buenavista, que concentra el 3.8% del total de los

viajes que se realizan en EcoBici.
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En lo que se refiere a carriles compartidos, estos los podemos observar en
algunos tramos de avenida Patriotismo, en la avenida Xola, en avenida
Centenario, en Eje 3 Oriente y en otros lugares. Sin embargo, a pesar de que se
encuentra la sefalizacion en la que se hace evidente la preferencia al ciclista,

regularmente los automovilistas y el transporte publico no lo respetan.

Ademas de la infraestructura mencionada anteriormente, existe otro tipo, los bici—
estacionamientos. Hace algunos afios era muy extrafio encontrar
estacionamientos para bicicletas en la ciudad, sobre todo en el espacio publico,
fue hasta hace poco que las autoridades y la sociedad civil comenzaron a notar el
creciente uso de la bicicleta, lo que los llevo a darse cuenta del requerimiento de
los bici-estacionamientos, ademas de la frecuente exigencia por parte de los

usuarios de tener estacionamientos donde sus bicicletas estuviesen seguras.

Ha sido en afnos recientes, que el GDF ha comenzado a instalar “U” invertidas en
las calles y bici-estacionamientos, aunque la oferta es insuficiente. Un ejemplo es
el de las 175 estaciones del metro de la Ciudad de México que funcionan en la

actualidad, en el que s6lo once cuentan con bici-estacionamientos, estas son:

Tabla 3: Estaciones de metro con bici-estacionamientos

e Tacuba e Auditorio

e ElRosario e Taxquefia

e Sevilla e Deportivo 18 de Marzo
e Universidad e Martin Carrera

e Chapultepec e Pantitlan

e Insurgentes

Fuente: Elaboracién propia.
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Esta dltima estacion, Pantittan es en la primera que se instala un bici-
estacionamiento que estd conectado de manera directa con las lineas 1, 5, 9y A
del Sistema de Transporte Colectivo Metro, asi como la Linea 2 del Mexibus. En

Foto 4: Bici—estacionamiento en la Calle Amsterdam Col. Condesa

Fuente: Archivo Patricia Macias

dicho bici-estacionamiento, hay un espacio para 416 bicicletas.

Cabe mencionar, que los biciestacionamientos no son exclusivos de las
estaciones del metro, también en algunos lugares de la Ciudad como en Av.
Paseo de la Reforma y en el Centro Histérico, en especial en museos y calles
peatonales como Regina y Madero existe una pequeia oferta de estos. También,

en la primera y segunda seccion del Bosque de Chapultepec, en los museos y en
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el centro de Coyoacan, asi como en las colonias Roma y Condesa, es en donde

existe mas oferta de lugares para estacionar bicis.

Segun informacién de la pégina de internet del GDF, durante 2014 fueron
instalados 321 biciestacionamientos en diferentes puntos de la capital. Sin
embargo, pese al impulso que se intenta dar al uso de la bicicleta en la Ciudad, los
lugares para poder estacionarlas estan rebasados, ya que en el Distrito Federal

circulan, al menos, 72 mil ciclistas, pero sélo hay lugar para dos mil.

Foto 5: Bici-estacionamiento en la Alameda Central

Fuente: Archivo Patricia Macias
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Foto 6: Bici—estacionamiento en el CENART (Centro Nacional de las Artes)

———' -

Fuente: Archivo Patricia Macias

Foto 7: Bici—estacionamiento en la Cineteca

Fuente: Archivo Patricia Macias
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Capitulo 5. Grupos ciclistas.

Iniciativas ciudadanas en pro de la bicicleta como medio de transporte.

Con base en los capitulos anteriores, podemos afirmar que el uso de la bicicleta
como medio de transporte cotidiano estad promovido principalmente no por el
gobierno, sino desde iniciativas ciudadanas como son los principales grupos
ciclistas de la Ciudad de México. De ahi, radica la importancia de la conformacion

de estos grupos como los principales promotores de esta forma de movilidad.

El mejor ejemplo es el “Movimiento Bicicletero” fundado en los afios ochenta, este

era un grupo de aproximadamente veinte personas que se reunian bajo la estatua
de Vicente Guerrero en el Parque Hundido de la Ciudad de México para andar en
bicicleta. La importancia de este grupo, no sélo radica en que promovian la
bicicleta como medio de transporte cotidiano, sino que fue el primer grupo de la
sociedad civil que realiz6 manifestaciones y exigié mayor infraestructura, asi como
la construccion de la ciclopista sobre las vias del tren, la cual, gracias a ellos, se
inauguro en 1991.

Ademas, el “Movimiento Bicicletero” fue el primer grupo ciclista en proponer y
gestionar politicas publicas en pro del ciclismo urbano, como que se pudiera subir
la bicicleta al metro, creacién de bici-estacionamientos y como ya se dijo; ejercer

presion para que se creara la primer ciclovia en la ciudad.

El “Movimiento Bicicletero” se disolvid y fue el grupo “Bicitekas” quien en 1998
retomd estos ideales, hoy dia continlan con una creciente actividad ciudadana y
un tanto politica. Ellos, aprovechando las nuevas herramientas de comunicacion y
redes sociales, se dieron a conocer a través de Yahoo! Groups que era un foro de
discusion en internet, en donde se intercambiaba informacion sobre ciclismo
urbano, y es asi cuando en 2001 se constituyeron como una asociaciéon civil sin

fines de lucro.

Un logro importante de los “Bicitekas” fue que por primera vez en la historia se

integrara al ciclista y al peaton en el Plan Nacional de Desarrollo, ademas de crear
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el “Manual del ciclista urbano” el cual busca ser una guia para circular en bicicleta
por la ciudad de forma segura, rapida y eficiente. Los capitulos que integran este
manual son: 1) La Bicicleta; 2)Andar en Bicicleta;, 3)Compartir las calles;
4)Seguridad en las calles; 5) Cruces, semaforos, vueltas, incorporaciones; 6)
Circular en avenidas, ejes viales y calles secundarias; 7) Infraestructura para
ciclistas en la ciudad de México; 8) Casos especiales en la Ciudad de México; 9)

Integrando la bicicleta en tu vida diaria; 10) Mantenimiento y mecénica.

En este manual creado por Bicitekas, se considera a la bicicleta no como un
juguete recreativo, sino como un medio de transporte perfectamente viable en la
ciudad y que da las pautas para promover una nueva cultura vial en la que el

ciclista sea el principal protagonista.

Siguiendo el mismo tema, es importante mencionar a los demas grupos que Si
bien, tal vez no tienen una participaciéon directa y activa en la toma de decisiones
ni en las politicas publicas, vale la pena mencionarlos ya que gracias a ellos se
logra visibilizar al ciclista, se contagian las ganas de rodar y lo mas importante,
influyen en que se tome en cuenta realizar mayor infraestructura para este
vehiculo. Estos grupos ciclistas, se encuentran a lo largo y ancho de la ZMVM y no
todos se conformaron al mismo tiempo, sin embargo, la conformacién de éstos va

en aumento.

A continuacion, se muestra una tabla en la que se muestran algunos de los grupos
gue existen en la Ciudad de México divididos en centro, centro — sur, norte, sur y
oriente. La caracteristica comun que tienen todos, ademas del gusto por rodar, es
que todos asisten a las rodadas masivas y tienes a miembros muy involucrados en

presionar a las autoridades para generar mayor infraestructura ciclista.

Por otro lado, también hay grupos con objetivos particulares como “BiciOsos del
pedal” que se reunen los viernes a las 9pm en la colonia Roma y el objetivo final
de la rodada es llegar a un bar, o “BiciGourmet” que se reunen en la colonia Del

Valle los sabados al medio dia para visitar un restaurante. Asi, aunque todos los
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grupos comparten un objetivo comun que es visibilizar al ciclista y exigir respeto,

cada uno lo hace a su manera.

En las siguientes tablas, se observan algunos de los grupos y los horarios y dias

de las rodadas, podemos ver que en el centro y centro — sur de la ciudad, es

donde mas se concentran.

Tabla 4: Grupos ciclistas centro, centro-sur, norte.

CENTRO CENTRO-SUR NORTE
LUNES | 21:00 | Terremoto LUNES | 20:00 | Division del Sur | MARTES | 19:30 | EScuadron del
Crew Norte
Café de raiz Parque la Plaza Tepevac
(Mérida 132) Bombilla pey
21:00 La Palma 20:30 Velodrome 20:30 Pedaliers
Glorieta de la Diagonal San Parque de la
Diana Antonio #941 china (Claveria)
Bicycles for Sobrevivientes Los Restos del
21:15 Humanity 20:30 . MIERCOLES | 21:00
. Bike Rumbo
Wirikuta
Bolsa M. de Parque de los Iglesia de la
Valores Venados Gertrudis
Mujeres en Bike polo
MARTES 20:30 JBici 21:00 | Breaking Bikes 21:00 | Féminasy Bike
Polo
Glorieta de la Quiosco de Canche} de
Diana Coyoacan rabadl
Y (Azcapotzalco)
21:00 | LaPama MARTES | 19:30 | Napolobikers JUEVES | 20:30 Rodantes
Naucalpan
. Parque
Glorieta de la Parque
Diana Espa’rza Oteo Revolucion
(Néapoles)
21:15 | Demons Bike 20:00 Huizicleteros 20:30 Rodantes
Naucalpan
Glorieta de la Parque de los Parque
Palma Venados Revolucion
MIERCOLES | 20:30 NADIE 20:30 Cletos VIERNES | 21:00 Bici
' ' Nocturnos ’ RoadsterVD
Café de Raiz ;gr‘lie(gzl A.604 #107
(Méroda 132) Valle) (Aragon)
21:00 La Palma 20:30 | Tlacoquebikers 20:00 B|C|ard[IIas
Aragon
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Glorieta de la Parque Iglesia
Diana Tlacoquemécat! Azul(Av.412)
21:00 | Bicitekas | MIERCOLES | 20:30 | Caudilosdel | gpapo | 11:30 | BiciRoadster
Sur VD Nifios
Angel de la P.Pascual Ortiz Av.604 #107
independencia Rubio (Del (Aragén)
Valle)
21:15 | Demons Bike 20:30 | Sobrevivientes | poyyngo | 7:30 | BiciRoadstervD
Bike Team MTB
Bolsa M. de Parque de los Av.604 #107
Valores Venados (Aragén)
JUEVES 20:00 Paseo de 21:00 Por el gusto de 17:00 BICIaI‘dI[llaS
Todos rodar Aragon
Ultimo Jueves Fuente de los Iglesia azul
de cada mes coyotes (Av.412)
21:00 | People for JUEVES | 20:30 | Bicihurones 18:30 |  MB Bikes
Bikes Nocturnos
Zacatecas esq Parque de los San Marcos
Mérida Venados Power Center
. Desarrollo . Sobrevivientes . .
21:00 Suave 20:30 Bike 20:00 Biciverde
Monumento a < P. Benito
hyt Parque Alamos A
la Revolucion Juarez
Bike Polo y
21:00 La Palma VIERNES 20:30 Bike Polo
Féminas
Glorieta de la P. Esparza
Palma Oteo
21:15 | Demons Bike 20:30 Velodrome
Glorieta de la Diag. San
Palma Antonio#941
VIERNES | 21:00 | LaPalma 21:30 | Buenavibra
Bicycle Club
Glorieta de la Sitio de reunién
Diana variable
21:00 Biciosos SABADOS Bicigourmet
Plaza Rio de Salidas
Janeiro variables
21:00 Bicidivos DOMINGOS 7:00 Biciperros
Estacién Parque
ecoBici Hundido
Insurgentes
Esq. Reforma 8:00 El Gato
21:00 Lunéticos Insurgentes
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ciclistas

Sur. Esq Eje 5

Monumento a
la Revolucién

SABADOS

16:00

Palmeritas

Glorieta de la
Diana

DOMINGOS

7:30

Usa la
bicicleta

Bolsa M. de
Valores

Segundo
domingo de
cada mes

7:30

Proyecto la
Palma

Glorieta de la
Diana

8:00

Biciraptors

Monumento a
la Revolucién

10:00

Te ensefio a
andar en bici

Reforma
frente a la
Torre Mayor

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 5: Grupos ciclistas sur y oriente.

SUR ORIENTE
MARTES 20:00 Xochimilco en LUNES 8:00 Escuela ciclista
bici Mujeres en Bici
Bosque Vel6dromo Cd.
Residencial del Deportiva
Sur
JUEVES 20:00 Biclalpan 20:20 Hijos de
Bichilopoctli
Centro de Tlalpan UACM San
Lorenzo Tezonco
19:30 BixiUAMeros MARTES 20:00 Biciorientados
UAM-X (Calz del VIP’S Plaza
Hueso) Oriente
VIERNES 21:30 Bee Bike 20:00 Iron Bikers
Oriental. Entre Metro Peroférico
Calz. Bombas y Ote
Tepetlapa
DOMINGO 6:30 Bicicoat! MIERCOLES 19:30 Calaveras y
Diablicis
Bosque de Plaza San Matias
Tlahuac
JUEVES 20:00 Biciorientados
VIP’S Plaza
Oriente
20:00 Rebeli6on Rodante
Delegacion
Iztacalco
20:00 Iztabikers
Santiago

Playa Tenacatita
y Av. Santiago

Fuente: Elaboracién propia con informacion de Grupos Ciclistas.
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Si analizamos la tabla de arriba, se puede observar que estos grupos estan
distribuidos en diferentes delegaciones, aunque predomina la delegacion
Cuauhtémoc, misma delegacion que cuenta con la mayor cantidad de estaciones

de EcoBici.

A continuacion se presenta de manera grafica los resultados de una encuesta
realizada en Marzo del 2015 en la Ciudad de México. Misma que nos permite
caracterizar con mayor detalle las caracteristicas por género, edad, escolaridad de
los usuarios de la bicicleta.

En cuanto al género, en la Ciudad de México sOlo el 10% de los ciclistas son

mujeres, pero en el caso de EcoBici ese numero se eleva al 39%” (Abe, 2014)

Grafica 7: Género de los participantes en las rodadas ciclistas.

Génerode los participantes en las rodadas ciclistas

M Femenino

W Masculino

Elaboracion propia

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta 2015
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Gréfica 8: Edad de los integrantes de los grupos ciclistas.

Edad de los integrantes de los grupos ciclistas

0%

m Edad

W 15-25

W 16-36

W 37-47

W 48-58

Elaboracién propia

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta 2015

En cuanto a la edad y la escolaridad de los integrantes de los grupos ciclistas, la
mayoria tiene una edad entre 26 a los 36 afos, y el 86% tiene concluidos los

estudios universitarios.

Grafica 9: Escolaridad de los integrantes de los grupos ciclistas.

Escolaridad de los integrantes de los grupos
ciclistas

M Posgrado

B Universidad

B Preparatoria

Elaboracién propia

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuesta 2015
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Otra organizacion ciudadana es Bicired, que es una red nacional de ciclismo
urbano sin fines de lucro la cual esta integrada por diversas organizaciones y
colectivos ciclistas. Se formé en el afio 2008 integrando a grupos ciclistas de toda
la Republica Mexicana con el principal objetivo de presionar a las autoridades para
que la bicicleta fuese integrada como parte del sistema de transporte en las
ciudades de la Republica Mexicana. Hasta el 2014 Bicired esta presente en casi
todo el territorio nacional excepto en los estados de Colima, Morelos, Tlaxcala,

Zacatecas, Campeche y Quintana Roo.
Mapa 3: Alcance de BICIRED en el territorio nacional.

Alcance de BICIRED en el territorio nacional
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Fuente: elaboracion propia
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Bicired es una organizacion que ha tenido muchos aciertos en lo que se refiere a
hacer visibles a los ciclistas urbanos, exigir infraestructura y sobre todo
presupuesto, a través de la organizacion de los Congresos Nacionales de Ciclismo
Urbano que se realizan cada afio a partir del 2008, asi como dos campafias de las

gue hablaremos a continuacion.

La primera campafia llamada Lana para la ciudad mas humana tiene como
finalidad exigir a las autoridades un minimo de 5% de recursos para la movilidad
no motorizada. Esta campafia se encuentra aun vigente y tiene mucha difusion en
las rodadas ciclistas, sobre todo en las redes sociales, que han sido un medio
poderoso para que la gente la conozca. El Dia sin auto llevado a cabo por primera
vez el 11 de septiembre del 2011 fue parte de esta camparfa, funcionaba de
manera que peatones o ciclistas ocuparan lugares de estacionamiento con picnics,
para asolearse o cualquier actividad que implicara ocupar el espacio publico de

diferente manera.

El desafio modal también fue impulsado por Bicired. Este se realiz6 el martes 13
de noviembre del 2012 a las 8am, en él participaron 20 ciudades de la Republica
Mexicana, el objetivo del desafio modal fue evaluar la eficiencia de los transportes
urbanos, incluida la bicicleta. Los resultados concluyeron con la victoria de los
ciclistas en 11 de las 20 ciudades comprobando que la bicicleta es una excelente

forma para transportarse en la ciudad.

La segunda campafia de Bicired es Hazla de tos (por un aire limpio) que promueve
el uso de la bicicleta para tener mejor calidad del aire en la ciudad, esta campafa
se realiza principalmente a través de “flashmobs” a nivel nacional en los que la
gente comienza a toser y se tira al suelo como si estuviera muerta. En la
actualidad Hazla de tos tiene dos proyectos mas que son Hazla de tos (subete a la

bici) y Hazla de tos (por la intermodalidad).

De acuerdo con Ricardo Montezuma, en el mundo, son los movimientos
ciudadanos, no los gobiernos, los que estan fomentando el uso de la bicicleta e

impidiendo la construccion de vias vehiculares donde se crea congestion.
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Cambiando de tema, se realizaron pequefias entrevistas semi-estructuradas a 8

personas, 4 hombres y 4 mujeres que integran y otras que no integran grupos

ciclistas pero que comparen el gusto por rodar. Las entrevistas se realizaron en el

afio 2015 en Avenida Paseo de la Reforma y se obtuvieron los siguientes

resultados:
Tabla 6: Resultados de la entrevistas realizadas
OPINION DE LA DIFUSION
UTILIZACION DE LA CONVIVENCIA CON LOS | DEL USO DE LA BICICLETA
GENERO EDAD BICICLETA AUTOMOVILISTAS E INFRAESTRUCTURA
(afios)
Hombre 26 “Me  desplazo al | “Diario tengo | “Son dtiles las ciclovias
trabajo en bicicleta | incidentes con | que hay en el DF.”
por razones | automovilistas, no hay
econdémicas y para | dia que no sea asi’. | “Entre mas ciclistas sean
evitar el trafico y hago | “Los automéviles no | mads van a tomar en
50 min, lo mismo que | respetan al ciclista” cuenta a la bicicleta.”
si me voy en
transporte publico
pero no voy apretado”
“Utilizo la Dbicicleta
desde hace dos afios”
Mujer 47 “Asisto  al circuito | “No hay civismo para el | “La infraestructura ciclista

dominical desde hace
4 afos, para mi vida
cotidiana no es tan
practica la bicicleta
porque las distancias

son muy largas”

ciclista porque vivo en

el Estado de México”

no existe en el Estado de

México.”

“Me parece maravilloso

que se le de difusion al uso

de la bicicleta porque
tiene beneficios
musculares,

cardiovasculares 'y nos

75




pone de buen humor.”

Hombre

38

“Utilizo la bicicleta
diario: voy a nadar y
luego de nadar a la
casa y de la casa al
trabajo. Me ahorro
tiempo en bici, en 20
minutos hago 14

kildbmetros.”

“La utilizo por razones
econdmicas, es
divertida, mucha
emocion y sobre todo
para ver los detalles

de la ciudad.”

Utilizo la bicicleta
desde hace dos afios
cuando me la

regalaron

“Con quien tengo mas
problemas es con el
transporte publico los
taxistas, parece que
ven una bici y es como
miel a la abeja, se te
pegan. La gente es mas

respetuosa.”

“Hace falta invitar a la
gente a que utilice la
bicicleta no sélo los
domingos sino que se
hagan paseos nocturnos y
en el dia pero sobre todo a

la gente mayor que es la

gue pone puro pretexto.”

“La bicicleta es la maquina
para mejorar tu salud pero
también para regular tu

|II

peso, es genia

Hombre

22

“Utilizo la bici diario,
para todos lados ando
en bici desde hace
mas de dos afios.

La empecé a utilizar
por salud porque
estaba poquito
pasado de peso y de
ahi me gustd y se me
hace muy agradable la

bici”

“Si existe respeto para

los ciclistas”

“La infraestructura que
existe se me hace
mediocre, la actual
administracion no  ha
hecho nada por
mantenerla y se me hace

escasa”

“Los programas de
difusion se me hacen
buenos pero falta que le
pongan mas atencién, por
ejemplo: nosotros

empezamos en ecobiciy la
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dejamos de utilizar porque
la actual administracion no
ha hecho nada por

mantenerlas, es horrible.”

Hombre

31

“Utilizo la Dbicicleta
desde hace tres afios
todos los dias para ir a
trabajar o a donde
sea, me ahorro
tiempo porque hago
como 20 minutos, si
no me voy en bicicleta
haria como 1 hora.
Aparte para no ir
aplastado en el metro,
es muy feo ir como si
fueras sardina, no me
gusta”

Yo empecé con
ecobici, es un servicio
practico y no tienes
que preocuparte por
si la bici se cae, se

rompe o le pasa algo”

“No respetan al ciclista
y el ciclista no tiene
precaucion”

“El respeto tiene que
ser reciproco, cada
quien tiene que
conocer su lugar en la

”

via.

“La infraestructura esta
mal, es peligroso para el

ciclista.”

“Las campafas que hacen
son buenas vy los
beneficios que trae la
bicicleta son buenos, ya
agarré mucha condicion
pero de peso nomas no

bajo”.
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Mujer

24

“Sélo asisto al circuito
dominical, antes
usaba ecobici porque
son distancias cortas,
me parece bueno el

servicio de ecobici”

“Los automovilistas no
respetan al ciclista.
Deben de aprender a

respetarnos”

“La infraestructura ciclista
es peligrosa porque no
estan bien definidos los

carriles”

Mujer

32

“Al principio me daba
miedo, porque
siempre habia
utilizado la bicicleta
para ir a lugares
cercanos dentro de mi
colonia. Pero cuando
pusieron EcoBici por
mi casa, comencé a ir
en bici a lugares mas
lejanos.”

“Cuando comenzé el
servicio de EcoBici
estaba muy bien, pero
después ya no se
encontraban en tan
buenas condiciones vy
preferi comprarme mi

bici.”

“Dentro de mi colonia
no habia  mayores
incidentes, pero
cuando empecé a ir
mas lejos no faltaba

quien me aventara el

coche.”

“La infraestructura va
mejorando, pero hay
muchos baches que
dificultan el traslado. A
parte, muchas veces los
automovilistas no
respetan; ni las vias, niala

persona.”

Mujer

25

“Yo vivo en lztacalco,
ahi aunque somos

muchos ciclistas no

“En algunas rodadas se
han caido algunos, pero

afortunadamente nada

Aqui en Reforma y en el
centro hay buena

infraestructura, pero hace
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hay carriles para | grave.” falta en muchas colonias,
bicicletas. Yo salgo | “Los coches site ven en | como la mia, porque no
todos los jueves a | grupo te respetan, pero | sélo hay ciclistas en el
rodar con “Rebelion | sivassolo no.” centro, sino en todos
Rodante” y la mayoria lados.”

de los integrantes del
grupo utilizamos la
bici como medio de
transporte diario.
Aunque hay como tres
personas que solo la
utilizan en las rodadas
de los jueves porque
trabajan muy lejos de

su casa.”

Fuente: elaboracién propia con entrevistas 2015

Algunas de las observaciones surgidas a través de la realizacion de cuatro

entrevistas semi-estructuradas fueron las siguientes:

De los entrevistados algunos mencionaron que empezaron a utilizar la bicicleta
para sus desplazamientos cotidianos gracias a EcoBici, posteriormente

sustituyeron este servicio y comenzaron a utilizar bicicleta propia.

De los cuatro hombres entrevistados el 100% utilizan la bicicleta diario, para hacer
sus actividades cotidianas; ir a la escuela, ir a trabajar y salir de ocio. A diferencia
de las mujeres, que de cuatro entrevistadas, sélo dos la utilizan a diario; las dos
restantes solo asisten al circuito dominical. Una mencion6 que en su vida cotidiana
no era practica, porque las distancias son muy lejanas. La otra coment6 que el
motivo por el cual no utiliza bicicleta es porque ella vive en el Estado de México y

ahi no hay infraestructura.
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Las principales motivaciones de los entrevistados son: econdmicas, para ahorrar
tiempo, evitar el hacinamiento del transporte publico y hacer ejercicio. Otra
motivacion para usar la bicicleta que me parecié interesante, fue la de un
entrevistado de 38 afios que menciond que ademas del ejercicio le gustaba usar la

bicicleta para ver los detalles de la ciudad.

También pudimos conocer que la mayoria de los ciclistas tienen un estereotipo
negativo hacia los taxistas y conductores del transporte publico. Del total de los
entrevistados, solo un hombre de 22 afos considera que los conductores del
transporte publico si respetan a los ciclistas. Mientras que los demas hicieron
comentarios como: “Los taxistas son como miel a la abeja” (quiso decir como
abeja a la miel), “No respetan pero el ciclista tampoco respeta”. Una mujer de 47

afios considera que no respetan porque “en el Estado de México no hay civismo”.

En cuanto a la infraestructura la mayoria piensa que esta es escasa y la que existe
se encuentra en mal estado. O estan mal definidos los carriles, o hay baches o
como menciondé una habitante del Estado de México que dijo que ahi era

inexistente la infraestructura ciclista.

Cuando la gente hablaba de la promocion del uso de la bicicleta por parte del GDF
algunas consideraron que se ha hecho un buen trabajo, la minoria dice que el
GDF no ha hecho nada por mantener en buen estado la infraestructura ciclista y
gue sirve poco la difusién si no le dan mantenimiento a las ciclovias para que se

pueda circular de forma segura.

“Los programas de difusion se me hacen buenos pero falta que le pongan mas
atencién, por ejemplo: nosotros empezamos en Ecobici y la dejamos de utilizar

porque la actual administracion no ha hecho nada por mantenerlas, es horrible.”

Dos mujeres entrevistadas so6lo asisten al circuito dominical pero no utilizan la
bicicleta de manera cotidiana. Las razones que exponian para no usar la bicicleta,
fueron principalmente que los lugares que frecuentan cotidianamente no hay

infraestructura ni respeto por parte de los vehiculos automotores.
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Conclusiones

Hemos abordado el problema de la constante, expansiva y poco planeada
urbanizacién de la Zona Metropolitana del Valle de México desde 1980; problema
que hoy dia resultaria utépico solucionar por completo, pero que adn estamos a
tiempo de resolver mediante la puesta en marcha de un modelo de ciudad mas

compacto a comparacion del que predomina actualmente.

Para llegar a una resolucion favorable respecto a la deficiente planeacion de la
Ciudad de México, es fundamental que exista interés y cooperacién de la sociedad
civil para trabajar conjuntamente con los diferentes niveles de gobierno, y asi
generar politicas urbanas imparciales que beneficien a todos los sectores de la

poblacién, en lugar de politicas aisladas que favorecen solo a los estratos altos.

Ademas de la participacion de la sociedad civil, para poder llevar a cabo lo anterior
es importante que continden realizandose estudios multidisciplinarios en el tema
de movilidad urbana. Es decir, que exista una sinergia entre las carreras urbanas
como sociologia, geografia, arquitectura, urbanismo, planeacién territorial, entre

otras.

Otro punto importante, radica en la urgencia de destinar mayor presupuesto a la
movilidad urbana sustentable para asi generar mayor infraestructura vy
eqguipamiento que incentive la caminata, el uso de la bicicleta, asi como del
transporte publico. Sin presupuesto suficiente, serd en vano que se realicen
estudios y que se pueda poner en marcha una verdadera movilidad sustentable.
Aunado a lo anterior, es necesario que el gobierno federal frene la construccion de
autopistas urbanas, y en su lugar invierta en transporte publico de calidad,
asimismo fomente la creacién de viviendas y servicios al interior de la ciudad para

gue ésta se vuelva densa y compacta para asi mejorar la movilidad.

Otro punto a destacar es el uso desmedido del automovil y el consecuente
crecimiento del parque automotor, por esto se hace urgente implementar, ademas

de politicas publicas de transporte sustentable, instrumentos como parquimetros y
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cobro de estacionamientos para desincentivar el uso del transporte privado y que
el dinero recaudado se utlice para invertir en infraestructura incluyente y

transporte publico masivo.

Por lo que se refiere a la hipotesis de que los grupos ciclistas son los principales
promotores de la movilidad urbana sustentable, esta se confirma en cierta medida,
ya que los entrevistados y encuestados nos platicaron de las practicas cotidianas
para promover no soélo un tipo de movilidad sino un estilo de vida. Es interesante
observar que de los integrantes de los grupos ciclistas, el 13% tiene posgrado, 73

% estudios universitarios y el 14% preparatoria concluida.

Cabe mencionar el caso particular del grupo ciclista “Bicitekas”, durante la
investigacién observamos que éste es el que tiene una relacidbn mas estrecha con
las autoridades gubernamentales, coadyuvando a la creacién de politicas que
promueven la generacion de mayor infraestructura y promocion del ciclismo
urbano. De tal suerte, resulta conveniente la relacién de “Bicitekas” con el
gobierno ya que los primeros son ciclistas activos y estan consientes de las
necesidades de éstos, a diferencia de los funcionarios publicos que hacen
politicas desde su escritorio sin tener conocimiento de las dificultades a las que se

enfrentan a diario quienes si utilizan la bicicleta como medio de transporte.

A propoésito de la infraestructura, pese a que los grupos ciclistas se encuentren
distribuidos a lo largo de la Ciudad de México, se concentran principalmente en el
centro, mismo que también cuenta con mayor cantidad de estaciones de Ecobici y

de servicios de transporte publico.

Ahora, en el caso de los bici-estacionamientos en el Servicio de Transporte
Colectivo Metro, tan so6lo 12 estaciones de las 175 cuentan con estos y Si
gueremos tener un transporte intermodal serd necesario que mas estaciones los
integren. Siguiendo esta linea, aunque el gobierno ha instalado “U” invertidas para
estacionar bicicletas, estos espacios estan rebasados por el nUmero de usuarios

por lo que es necesaria la creacion de mas estacionamientos ciclistas.
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No obstante, se pudo conocer que el uso de la bicicleta en México ha crecido y va
en aumento, a pesar de no existir infraestructura adecuada. Sin embargo,
desafortunadamente asi como el uso de la bicicleta aumenta, de la misma manera

continua incrementandose el parque automotor de la Ciudad de México.

En relacion con BICIRED, vimos que se trata de un organismo importante que ha
colaborado con la difusion del uso de la bicicleta como transporte alternativo, y
gue cuenta con integrantes que son funcionarios publicos y pueden incidir
directamente en la toma de decisiones que favorezcan la integracion de la bicicleta

en la movilidad de la Ciudad de México.

Prosiguiendo nuestro analisis, los resultados de las entrevistas sefialaron que
algunas personas no integran la bicicleta como medio de transporte cotidiano
debido a la inseguridad y a la escasa infraestructura. Sin embargo, los usuarios y
no usuarios de bicicleta entrevistados consideran que el GDF estd actuando de
manera positiva para integrar a la bicicleta en la movilidad de la Ciudad de México.

Ademas de la creacion de mas infraestructura ciclista es necesario que exista
mayor cultura vial y respeto a todos los medios de transporte, ya que
frecuentemente los automovilistas no estan enterados de los derechos ni del
reglamento ciclista y no lo consideran como un vehiculo méas. Asimismo, es
necesario que de la misma forma en que los ciclistas exigen respeto, exista
reciprocidad y respeten el reglamento evitando circular en sentido contrario,

invadiendo banquetas y lugares peatonales, entre otras cosas.
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