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Epigrafe.

*...Sabes?...alguna vez dije que
intentaria dejar esta ciudad...
jAhora se que si me salgo de

aqui moriria de tristeza! "

Frase de Arturo a Jessica en el Capitulo IV
de la novela de Diego Garcia Algunas
cosas nunca cambian.
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Prélogo

Este tesis de tiene su antecedente en una experiencia profesional relacionada
con el estudio de vialidades de la ciudad de Oaxaca, de alli siguié un trabajo que
elabore junto Hector Quiroz Rothe, para un concurso que convocd la Asociacion
Internacional de Urbanistas (AlU - ISOCARP), con motivo de su XXX Congreso,
celebrado en la Ciudad de Praga, RepUblica Checa, en septiembre de 1994. En
este evento nuestra propuesta fue premiada con una mencion especial.

En el trabajo se presentan tres problemas a diferentes escalas, la mas pequefia,
a nivel de barrio, fue una propuesta de caracter conceptual, de una red de
ciclovias, que se ilustro con el ejemplo en una calle.

Se continuo con elaborando esa parte del trabajo para su presentacién como
{rabajo de tesis, al principio con ciertas dudas, y al final, sinceramente
preocupado, al darme cuenta de que las soluciones para los problemas se
pueden resolverse de una forma menos complicada y menos costosa, y sin
embargo, las circunstancias no permiten llevarlas a caboe. Como urbanista tal vez
uno pueda tener los mejores propdsitos para tratar de lograr cambios en nuestras
sociedades urbanas, pero la realidad es compleja, al enfrentarse a la forma de
pensar de las personas y de las autoridades.

La mayor parte del trabajo esta basado en experiencias europeas, al ser ellos
pioneros en este rubro, son una sociedad totalmente distinta a la nuestra y sin
embargo, estoy convencido de que las propuestas de transporte que ellos
gjercen, son facilmente insertables en nuestro ambito sociedades
latinoamericano, donde la capacidad econdémica de las personas es
considerablemente baja, solo es cuestion de borrar prejuicios, educar ala gente y
hacer conciencia de que 1a tierra ya no es tan infinita en sus recursos como se
pensaba.

Raul Trejo Garcia.

Verano de 1995,



Introduccion.

l.a propuesta generada en esta tesis se enmarca en el concepto del desarrollo
sostenible, atractivo para los urbanistas, si consideramos que una de sus bases
parte de que es necesario mejorar las condiciones de vida de las personas que
habitan en las ciudades donde, en la mayoria de los casos no han logrado
mejorar su bienestar, ya sea por la falta de oportunidades de empleo { que le
permitan alcanzar otros satisfactores como vivienda, alimento y vestido) o por las
malas condiciones ambientales.

El gran obstaculo para alcanzar los objetivos del desarrollo humano es fa pobreza
de la mayoria de las personas en los paises en desarrollo y este problema debe
volverse prioritario para que el desarrollo sostenible pueda converlirse en una
realidad.

Una de las estrategias es la de mejorar la equidad y eficiencia de la estructura
social, reforzando los gastos publicos para dar prioridad a proporcionar de
acuerdo con niveles de exigencia, servicios basicos de bajo coste con un elevado
efecto multiplicador.

El transporte guarda gran relacion con los asentamientos humanos al satisfacer
necesidades humanas basicas permitiendo el acceso a esas oportunidades de
empleo, vivienda, servicios y productos que apoyan a la econamia.

Sin embargo, satisfacer la demanda de transporte implica grandes costos que
repercuten en los gastos publicos, en los gastos de las empresas y en el
presupuesto de las familias afectando principalmente a las de mas bajos
ingresos.

Pero también el transporte tiene otras implicaciones, como el enorme consumo de
combustible y los altos niveles de contaminacién ambiental que provoca.
También consume gran parte de recursos econoémicos en la construccion de su
infraestructura y contribuye a hacer dano alos entornos naturales.

Con estas circunstancias lo ideal seria crear un " sistema de transporte urbano
sostenible, es decir que sea sostenible por los paises desde el punto de vista del
medio ambiente, la economia y la sociedad..." En este marco, se ha empezado
a crear conciencia en algunos paises sobre la importancia de buscar nuevas
alternativas de transporte combinadas con politicas y administracion del

! Asociacion Mexicana de Ingenieria de Transporte, A.C. Memoria  del VIII Congreso Panameticano de
Trénsito y Transportes. Tomo 1. pag. 1566. Tema Manejo y Gestion del transito y Transporte. Cuba Ing.
Carlos y José Radl Gonzalez Gonzéalez



transporte publico urbano. Durante algun tiempo, la biciclets fue un modo de
transporte poco utilizado en México, se le considero como un indicador de bajo
nivel social

En Europa, las dos guerras mundiales terminaron con los prejuicios con relacion
a ese tipo de transporte, en momentos dificiles de recenstruccion donde o
prioritario era transportarse como fuera posible.

Actualmente algunos de esos paises han {ratado de insertar a ia bicicleta en sus
sislemas de transporte al ser un medio que se incrusta perfectamente dentro del
esquema del desarrollo humano sostenible porque;

o Consume un minimo de energia.
« No contamina el ambiente y

« Su costo de mantenimiento y precio de adquisicion son minimos con relacion al
transporte motorizado.

Al término de este trabajo la ultima noticia al respecto fue gue los alemanes (los
europeos que mas amor guardan a sus autormdviles), preocupados por el dafio
que se le hace a la naturaleza, quieren ampliar sus caminos para bicicletas, pero
no solo a toda Alemania *, sino a toda Europa. No solo por o compatible que
puede ser el uso de este vehiculo con el medio ambiente, sino {ambién se quiere
ver como un atractivo para atraer turistas.

Con base en estos argumentos es que se presenta el siguiente trabajo,
esperando que la gente recuerde que no vivimos en un pais rico y que nuestras
ciudades no esperan tecnologia de vanguardia en el transporte, ni un alto poder
adquisitivo de su poblacién para comprar automovil; planteo que tan sdlo se
necesita una buena administracion y canalizacion de [os recursos economicos,
creatividad y senlido comun, para proponer otros medios alternativos de
transporie mas compatibles con nuestra realidad sacial y ambiental.

En Mexico, nuestras ciudades medias se estan convirtiendo en lugares donde las
diferencias sociales, econdmicas y ambientales son cada vez mas visibles y es en
éstas donde se deben de proponer soluciones que permitan crear sociedades
sostenibles, siempre procurando lograr mejoras en la calidad de vida y como una
prevision para las futuras generaciones.

* Petra Kaminsky. Planean en Alemania ta Creacion de una rad ewropea de Vias Ciclisticas, Excélsior,
seccion Sociales. Jueves 23 de Fehrero de 1985,



El trabajo entonces esta dirigido a considerar todas aquellas ventajas que la
ciudad de Oaxaca ofrece para instrumentar en ella un sistema de transporte
alternativo camo es la bicicleta apoyada por un sistema de ciclovias.

Parto de la hipdtesis de que la actual estructura urbana de la ciudad de Qaxaca
reune un conjunto de caracteristicas que hacen viable la propuesta de alternativas
de transporte derivadas de consideraciones topograficas y ecologicas, como
pueden ser las ciclovias, para lograr el mejoramiento del ambiente y de la imagen
urbana, al tiempo que puede solucionar una demanda de transporte para grupos
de bajos ingresos y para la pablacion en general.
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El Desarrollo Humano Sostenible.
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1.1. El Concepto del Desarrollo Humano Sostenible.

Este trabajo tiene su base teorica en un concepto que mangja el informe de
Desarrollo Humano 1994 de la Qrganizacion de Naciones Unidas. El del
Desarrollo Humano Sostenible (DHS).

zste informe reconoce que, en los logros de este siglo, el progreso humano ha
sido selectivo, y que todavia falta por hacer para alcanzar un desarrollo centrado
en la gente y lograr la iqualdad de oportunidades entre los seres humanos.

En este contexto se ubica el Informe sobre Desarrollo Humano 1994, elaborado
por un grupo de expertos internacionales y publicado por el Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD). Se trata de algunos balances del
PNUD para evaluar el desempeno de los paises con respecto a la calidad de vida
de sus habitantes y las nuevas formulaciones para medir el desarrollo humano
en donde, por cierto, México no tiene un fugar privilegiado (ver tabla no. 1).

Tabla no. 1

INDICE DE DESARROLI.O HUMANO
clasificacion mundial

(Lugar) Los diez mas altos (lugar) América Latina
21 Canada 33 Uruguay
2 Suiza A Argentina
3 Japon 38 Chite
4 Suecia 39 Costa Rica
5 Noruega 46 Venezuela
. 6 Francia L A Panama
e Australia r:_ 50 Colombia
8 Estados Unidos 52 México
9 Paises Bajos G3 Brasil
10 Reino Unido 14 Ecuador

Fuente: Informe sobre Desarrollo Humano 1994, ONU.

"El concepto de Desarrollo Humano Sostenible se explica por sus objetivos:
Coloca al ser humano en el centro de las preocupaciones sociales y las polilicas
publicas; considera al crecimiento econdmico como un medio y no como un fin
en si mismo; proteger las oportunidades de vida de las futuras generaciones al

' Los indicadores que maneja el Informe  sobre Desarrollo Hurnano son. Esperanza de vida, logros

educacionales (promedio de escolaridad), ¢ ingresas.
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igual que las de las acluales, y respetar los sistemas naturales de los que
dependen todos los seres vivos" .

Et Desarrollo Humano Sostenible busca favorecer a las personas y a la
naturaleza. Por ello asigna una maxima prioridad a reducir la pobreza, promover
el empleo y la regeneracion del medio ambiente ' se valora la vida humana en si
misma, no valora la vida solo porque las personas puedan producir bienes
materiales, ni valora la vida de una persona mas que la de ofra.

El objetivo del desarrollo sostenible es el de garantizar que todos dispongan de
un entorno seguro de vida que promueva la salud y el bienestar, y para
conseguirlo es necesario fograr un nivel de sostenibilidad que no permita la
degradacion o mala utilizacion de los recursos.

El gran obstaculo que impide alcanzar estos objetivos del DHS es la pobreza de
la mayoria de las personas en los paises en desarrollo y esta cuestion debe
resolverse para que el desarrollo sostenible pueda convertirse en una realidad.
En este contexto, los asentamientos humanos desempefnan un papel importante
para conseguir un desarrollo sostenible en los ambitos nacional y local.

Los sistemas de asentamientos tienen una funcion impartante en las sociedades,
al dar acceso a servicios de la salud, la educacion, y de comunicacion.

Un asentamiento puede juzgarse segun cuatro criterios de desarrolio sostenible:

(-3

l.a calidad de vida que ofrece a sus habitantes.
« [La magnitud del uso de los recursos no renovables.

o La magnitud y naturaleza de la utilizacion de los recursos renovables y sus
implicaciones para sostener los niveles de produccion de recursos renovables

o La magnitud y naluraleza de los desechos no reutilizables generados por las
actividades de produccion y consumo y los medios de su iluminacién, incluido
el efecto de los desechos sobre la salud humana, los sistemas naturales y [a
calidad de vida.

i ONU. Informe sobre Desarrollo Humano 1994 pag. 5
ibid.
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Los problemas en los entornos humanos se pueden clasificar en cuatro niveles
1. Lacasay el lugar de trabajo.

2. El barrio, pueblo o distrito.

3. Laciudad y

4. La region.

En el &mbito de la ciudad los problemas ambientales suelen ser los siguientes
a) Niveles elevados de la contaminacion del aire,
b) Niveles elevados de la contaminacion del agua.

c) L.os desechos industriales toxicos.

Estos problemas se deben principalmente a que las ciudades son los principales
productores de desechos procedentes de la produccion y del consumo, por lo
tanto, es necesario plantear soluciones a estos problemas para que las ciudades
proporcionen entornos de vida de gran calidad para todos sus habitantes sin que
esto quiera decir que se tengan niveles insostenibles en la utilizacion de los
recursos. Todos los elementos sectores de los asentamientos humanos deben
vincularse y coordinar mediante el proceso de la administracién de 10s recursos
que permita conseguir la sostenibilidad en todos los aspectos del desarrollo.

La funcion de la administracion de los asentamientos humanos en ta promocion
del desarrollo sostenible incluye °:

o Elaborar planos de asentamiento y de barrio que conduzcan a criterios para el
transporte eficiente, en funcion de los recursos y sea asequible, por ejemplo
promoviendo el acceso en cortas distancias con preferencia a la movilidad a
larga distancia.

'ONU. EI pueblo, los asentamientos humanos, el medio ambiente y el desarrollo.
5 .
Ibid.
¢ ONU. " El pueblo, los asentamienlos humanos, el medio ambiente v el desarrollo”. Centro de las Naciones
Unidas para los Asentamientos Humanos (HABITAT), Nairohi, Kenia.
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o Preparar programas para economizar la utilizacion de fuentes de energia no
renovables y para adaptar los asentamientos humanos a la utilizacién de
sistemas renovables.

e Proporcionar sistemas de abastecimiento de agua, sanc:amiento, tratamiento y
reciclado de desechos, de modo que se conserven los recursos.

Asi, una de las funciones primordiales de la administracion en las ciudades debe
ser la de incluir la promocion del desarrollo sostenible. Los asentamientos
humanos constiluyen una organizacidn espacial que satisface multiples
necesidades humanas como el trabajo, vivienda y servicios. Para tener acceso a
esta organizacion, en los movimientos de bienes y personas, es necesario el
sector transporte.

Sin embargo, satisfacer la demanda de transporte implica costos muy elevados
que se dejan ver en el gasto publico y en el gasto social. Los gastos en
transporte afectan de manera especial a los grupos de hajos ingresos. El
transporte tiene repercusiones importantes en las ciudades al consumir gran
cantidad de recursos no renovables, y contamina el ambiente afectando directa o
indirectamente la salud fisica y mental de los pobladores ’.

Asi mismo, |a infraestructura del transporte puede fraccionar los barrios, disminuir
los espacios abiertos y deteriorar la imagen urbana afectando su nivel de vida.
Para que el transporte pueda administrarse y desarrollarse de conformidad con
los principios del desarrollo sostenible es necesario adoptar estrategias que
permitan su adecuada instrumentacion.

Las necesidades del transporte pueden reducirse aplicando estrategias que
permitan distribuciones espaciales de las actividades para las reducir las
distancias de recorrido y facilitando su servicio con costos reducidos y con menos
repercusiones en el medio ambiente. Es importante crear redes de transporte que
beneficien a todos los sectores de la comunidad, que permitan un facil acceso a
las oportunidades de empleo, vivienda y servicios y, en el aspecto ambiental, que
se limite el transito de los automéviles en los centros de las ciudades, en las
zonas de hospitales, de esparcimiento y en otras zonas ambientalmente
sensibles.

T ONU. “Transporte para zonas urbanas y rurales, con especial hincapié_en los_qrupos de inqresos
limitados". Centro de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (HABITAT), Nairobi, Kenia.
1982.
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Al aplicar politicas de transporte que reflejen el desarrollo sostenible, puede ser
importante promover la utiizacion de bicicletas. Las bicicletas son un sistema de
transporte eficaz, energéticamente hablando y el mas accesible para la poblacion
tanto rural como urbana,

1.2. La bicicleta como aiternativa de transpotte.

En la segunda mitad de este siglo se asumio que en el mundo industrializado, en
una era de gran desarrollo, los automdviles sustituirian a las bicicletas. Los
fabricantes de automoviles se prepararon para aumentos masivos en los
mercados norteamericanos y europeos. También esperaron crecimientos
similares en paises en desarrollo.

Esta suposicion parecid ser acertada. Entre 1950 y 1969, la produccion de
automaoviles casi se triplico d2 8 a 23 millones de vehiculos. La produccion de
bicicletas la rebasd por un pequefo margen, pero s quedo atras en los
sesentas. Para 1969 la produccion de automoviles estuvo a punto de
sobrepasar la produccion de hicicletas, que fue entonces de 25 millones *

En las dos ultimas décadas, la bicicleta ha cobrado tanta importancia como el
automovil, por ser el medio de transporte mas dominante en el mundo. Los
propietarios de bicicletas suman un total de 800 millones, mientras que los
automoviles hacen un total de 460. Y mientras los estadounidenses piensan en
la bicicleta en términos de recreacion fa mayor parte de las bicicletas en el mundo
se utilizan como un medio de transporte basico ’ (ver grafica no. 1).

Cuando la ecologia adquirid importancia, las bicicletas se hicieron populares y su
produccion se duplicd entre 1969 y 1973, Entonces llego el primer aumento de
precio en la gasolina, que resintieron directamente los fabricantes de
automoviles.

En 1976, las reformas econdmicas en China provocaron una enorme demanda de
bicicletas por parte de los consumidores chinos. Como resultado, la produccién
aumenté de 7 millones en 1976, a mas de 40 millones en 1987. Lo que dio por
resultado que ahora la bicicleta sea el principal medio de transporte en las
ciudades chinas. En tanto que los autobuses del servicio publico dan servicio en
las principales rutas, los ciclistas son los ocupantes de las vias rapidas publicas.

¥ Lester Brown/Ed Ayres. 'Oda a la bicicleta. Es probable que la produccidn mundial de avtomaéviles crezca

lentamente en el futuro." (Seccidon Dosmillne) Periddico UNOmasUNO, Martes § de Julio de 1994,

9 .
Ibid.

10
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El mundo de 1a bicicleta
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Fuente: Principios de la planificacion pata el tréfico de ciclistas. Viena, Austria. Abril de 1994

Mientras tanto, la produccion de automoviles fue afectada por el segundo
aumento de precios en 1979 con 31 millones. La produccion de 1991 fue apenas
un poco mayar de 35 millones .

Actuaimente, la demanda de hicicletas en el mundo ha aumentado su produccién
a cerca de 100 millones por afo, aproximadamente el triple de la produccion de
automoviles. Con este indicador, es de suponer que la produccion mundial de
automoviles vaya decreciendo lentamente.

0 1hig,



Nl

i»

Capitulo 1. El Desarrollo Humana Sostenible.

Por otro lado, mientras el precio de la gasolina siga en aumento, el aspecto
ecologico cambiara la actitud de las personas con respecto a las bicicletas. En
varias ciudades el combustible, el estacionamiento, los esfuerzos por disminuir la
contaminacion ambiental y la lluvia acida, exigiendo sistemas anticontaminantes,
ha aumentado el precio de un automévil. Lo que puede permitir en un futuro, que
la bicicleta vaya adquiriendo importancia dentro de los medios de transporte. Se
necesitan de grandes inversiones para construir carreteras, los automaoviles y la
infraestructura necesaria para su funcionamiento (vialidades, estacionamientos).
En Belfast, la construccidon de una red de ciclovias costo el equivalente a
construir 5 0 10 km, de autopista. Por otra parte, el 10 % de las personas en el
mundo puede comprar un automdvil, mientras que aproximadamente el 80 %
puede comprar una bicicleta .

Para casi un mil millénes de personas que viven en el mundo occidental,
particularmente aquellas que viven en los Estados Unidos, donde el automovil es
el medio de transporte por excelencia, es dificil darse cuenta de que la bicicleta
es el principal medio de transporte personal en el mundo. Sin embargo, para el
1100 millénes de personas que viven en China, donde la produccion de bicicletas
es mayor a la de los automoviles por 250 a 1, es claro que ésta es el medio de
transporte mas popular. De hecho, en la mayor parte de Asia, donde vive mas de
la mitad del mundo, son menos los propietarios de automoviles que de
bicicletas'

En las ciudades densamente pobladas, como lo son las de Japon y las de los
Paises Bajos, las estaciones locales de trenes cuentan con estacionamientos
para bicicletas, permitiendo a los usuarios vigjar en tren hasta puntos claves de
las ciudades, y después llegar en aquellas a sus lugares de trabajo.

Cabe destacar de manera especial el caso de Holanda que destino convertirse en
‘La tierra de la bicicleta", y en la actualidad esta llevando a la practica su
"Bicycle Master Plan" (Plan Maestro Ciclista) elaborado en 1991, que tiene entre
sus principales objetivos los siguientes "':

o Estimular el uso de la bicicleta.

¢ Instrumentar un sistema de transporte y trafico que permita una Optima
accesibilidad y un goce de aire limpio, de energiay espacio.

Y bid,

" Ibid.

"Ed van Thijn; EI Osado Enfoque de Amsterdan para Reducir el Trafico Vehicular. Revista La Era Urbana,
V2, No. 2. Otofie 1993.
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o Contribuir al esquema de sociedad sostenible como eje del desarrolio social
mediante:

- Mejoramiento de la calidad de vida.
- Control de la movilidad.
- Garantias de buena accesibilidad

Otra ventaja de la bicicleta sobre el automévil es que no requiere de mucho
espacio (ver grafica no.2 ). En un mundo donde nacen 92 millones de personas al
afo, el espacio escasea cada vez mas. En ciudades densamente pobladas de
paises como Bangladesh, China y la India, simplemente no se pueden dar el lujo
de invertir grandes areas de espacio en calles, carreteras y estacionamientos que
un sistema de transporte como el automdvil necesita.

Grafica no, 2

Es considerable el poco espacio que utiliza una

AUTOMOVIL bicicleta comparado con el que ocupa un
12 m2 automovil. Mientras que para estacionarse un
automovil utiliza 12 m2, una bicicleta utiliza solo
2m2.
zm BIGICLETA

La bicicleta tiene ademas una ventaja importante en cuanto a la eficiencia de
enérgia. Mientras que un automovil consume 1 860 calorias por milla, la bicicleta
necesita de solo 35™.

Con una inversion modesta de N$ 350.00 pesos en materiales, 1a bicicleta triplica
la qurgia de caminar, la cual requiere aproximadamente de 100 calorias por
milla™.

" Lester Brown/Ed Ayres, "Oda a la bicicleta. Es probable que la produccion mundial de automéviles crezca
gegntamente en el futurc" , Seccién DosmilUno. Periédico UNOmMAasUNQ, martes 5 de Julio de 1994
Ibid.
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Dentro de la ciudad, la bicicleta también puede competir en tiempos de recarrido
con el automavil (ver grafica no. 3).

Graficano. 3

Duracién de viajes en ciudad

40
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Fuente: Principios de la planificacién para el {rafico de ciclistas. Viena, Austria. Abril de 1994,

Con el tréfico que paraliza a los automéviles en la mayoria de las llamadas
megaciudades del mundo (Los Angeles, Bangkok, Nueva York, ect.) la bicicleta
ha ganado popularidad entre un numero creciente de viajeros. Hombres de
negocios, asi como los servicios de mensajeria confian en las bicicletas como la
forma mas rapida de moverse entre las calles. Algunos negocios de comida
rapida cuentan con un conjunto de bicicletas para su servicio a domicilio.

La bicicleta puede ser una solucién para racionalizar el consumo de combustibles
en paises donde existe escasez. Un ejemplo es el caso cubano. Cuando se tuvo
que enfrentar la reduccion de importaciones de petroleo de la entonces llamada
Union Soviética, el gobierno comenzo rapidamente a importar cientos de miles de
bicicletas para mantener la movilidad de la poblacién. La mayor parte de éstas
fueron adquiridas en China,

Para hacer frente al nuevo cambio en el sistema de transporte ( que ademés de
los pocos automaoviles particulares y de los autobuses publicos, ahora incluia las
bicicletas), fue creado un equipo técnico compuesto por varios institutos,
empresas de proyectos, comerciales y la Policia de Transito, que presentd al

14
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Gobierno de la Ciudad vy al Comité Ejecutivo del Coasejo de Ministros un
programa integral de medidas con especial énfasis en la educacion vial, la
prioridad en el transito para las bicicletas y la creacion de zonas de
estacionamiento. Este programa,  hasta octubre de 1993 ha obtenido los
siguientes resultados'*:

o Los vigjes en bicicleta compiten hoy, en cantidad, con los efectuados en
autobus.

» Uno de cada tres viajes en |a ciudad se realizan en bicicleta.

» Lared de ciclovias cubre hoy toda la ciudad. Entre éstas se distingue la de
mas de 8 km. que tiene acceso a las Playas del Este.

e Se han instrumentado soluciones viales especiales para que &l cruce de
puentes y tuneles no sean obstaculo.

« Se ha desarrollado una amplia campafa de informacién y propaganda sobre la
seguridad del transito, 1o que ha logrado detener la tendencia creciente en
cuanto a accidentes con los ciclistas.

* Se han disminuido las velocidades maximas autorizadas en las vias de mas
circulacion de vehiculos motorizados y soluciones para calmar el trafico en
areas residenciales.

Aun asi, los principales obstaculos que mas dificultan el uso de la bicicleta en la
ciudad de la Habana, segun el IIT y el ICIODI (instituto Cubano de
Investigaciones y Orientacion de la Demanda Interna ) han sido '":

La seguridad: Muchos de los posibles ciclistas no usan la bicicleta por el temor
de tener que encontrarse con vehiculos de motor, principaimente los camiones y
los autobuses. A esto hay que afadir que hay una tendencia entre los pocos
vehiculos de motor que todavia circulan, de aumentar la velocidad por el hecho
de verse solos en la circulacion.

La distancia: La ciudad de la Habana es extensa . La distancia de viaje al
estudio o al trabajo esté alrededor de unos 7 km., lo que significa que el nimero
de viajes de mas de 5 km., distancia usualmente aceptada como la maxima para
andar en bicicleta por el ciclista medio, son mayoritarios.

I6Alepuz Manuel, "Los Viajes en Bibicleta Superan los viajes en Autobus en la Habana", Revista LA ERA
URBANA, V2 No. 2, Otofio 1993.
" ibid.
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Las pendientes: La Habana, aunque no se caracteriza por tener pendientes muy
pronunciadas en términos de fransito motorizado, presenta en muchas
direcciones pendientes, que para el ciclista son fuertes. Esto unido a que las
bicicletas que existen, por razohes econdmicas, son de una velocidad, multiplica
el esfuerzo del ciclista.

El clima: El clima tropical humedo no es el ideal para andar en bicicleta, pues los
inesperados aguaceros, no solo majan, sino que convierten a las calles en
lugares peligrosos.

Los habitos de los choferes: Estos creen ( y la Habana no es la excepcidn) que
la calle es de su absoluta propiedad, y que peatones y ciclistas son intrusos. Y a
esto se une que el ciclista tiene mentalidad de peatdn, solo que mas agil, y para
él, el sentido de circulacion, el ALTO en las esquinas y las luces de los
semaforos, sélo son para los autos.

Estacionamiento: No son suficientes las instalaciones en edificios publicos,
comerciales y de recreacion, ni en los conjunios habitacionales, ni en todos los
casos existe la necesaria seguridad en los lugares donde existen.

Medios de proteccion: No son suficientes las bicicletas equipadas con luces, u
otros medios que permitan una mejor visualizacion del ciclista.

Repuestos y unidades de servicio: Aunque se oblienen repuestos a precios
accesibles, no siempre todos los necesarios estan disponibles, ni la red de
talleres es suficiente.

Entre las experiencias que se han tenido en la instrumentacion de las bicicletas
como transporte alternativo estan los siguientes:

» La bicicleta es insertable en el esquema integral de transporte si se considera
un modo mas, y se crean las condiciones para su circulacion.

« El principal problema a enfrentar es la seguridad. En esto, la concientizacion y
la educacion vial de los choferes, ciclisias y peatones es primordial.

¢ El costo de crear condiciones fisicas de seguridad para la bicicleta es minimo,
limitdndose a pintura de pavimentos y senales en algunas vias, a separaciones
fisicas simples, y a construir ciclovias de 5 m. de pavimentos ligeros, con
puentes de costo minimo.

6
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 La bicicleta no puede verse como un medio de transporte que denote baja
condicién social. Es una politica de transporte sostenible, y una forma de
proveer transporte a un costo minimo, ademas de sus efectos beneficiosos

para la salud humana, el medio ambiente y la disminucién del consumo de
energia.

Foto 1.Ciclistas en la ciudad de la Habana.

A medida que las bicicietas se vuelvan mas populares, también seran mayores
las inversiones en caminos para éstas, y en un futuro cercano, el automovil
continuara con su jerarquia, tanto en paises desarroliados como en los que estan
en pleno desarrollo, pero ya no tan importante como en la actualidad.

1.3. La bicicleta en México.

A pesar de su origen europeo la aparicion de la bicicleta en México fue hasta
principios de este siglo. Pero no puede asegurarse que este medio de transporte
tuviera un momento de auge o de popularidad. No fue sino hasta ya terminada la
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Revolucion y en medio de un proceso de reorganizacion ( en todos os aspectos)
en el pais, que estos vehiculos volvieron a hacer presencia en la vida cotidiana
de algunas personas, sobre todo de las que dependian de ellas para trabajar (
panaderos, carteros, lecheros, repartidores de periddicos y obreros).

A partir de los afos 40'tas, a ciudad de México y la de Ledn, Guanajuato, vieron
disminuir drasticamente el numero de ciclistas urbanos aterrorizados por la
creciente cantidad de automoviles, accidentes, la mayor parte de ellos fatales,
los frecuentes robos de bicicletas, y la falta de la infraestructura necesaria,
desmotivaron el uso de este medio de transporte, el ciclista se convirtio en una
persona tan desamparada como el peaton. Por estas razones la bicicleta no pudo
ocupar un lugar importante como medio de transporte personal, en esto, tambien
influyd una idea que naci6 a la par con la nueva clase media mexicana, y que se
fundamenta en la creencia de que un automdvil es sinbnimo de estatus, esto
etiqueto a la bicicleta como transporte de otra clase social. A otro nivel, el nombre
de "pueblo bicicletero” se convirtid en un término para referirse a un pueblo
pobre, atrasado’

Sin embargo, durante la década de los sesentas y ante los primeros “sintomas"
del crecimiento desmedido de la ciudad de México se empieza a tomar conciencia
en la poblacién con respecto a buscar alternativas ecoldgicas en el transporte.

Para promover el uso de la bicicleta en la poblacién se construyeron algunos
circuitos (donde todavia era posible construirios) en algunas avenidas de la
ciudad como, la avenida Ignacio Zaragoza y la avenida Eduardo Molina, que
dejaron de ser usadas al ir creciendo la ciudad y con esto, el trafico de vehiculos
automotores. Las ciclovias se redujeron a un aspecto puramente recreativo,
como la del bosque de San Juan de Aragén y la del Parque Ecoldgico de
Xochimilco ?, creada recientemente.

En un estudio realizado por la Organizacion Pro Bici (de Guanajuato) sefala que
la experiencia ha demostrado que en un principio las ciudades sin grandes
pendientes han sido bicicleteras, y lo han dejado de ser en la medida en que el
automdvil fue ocupando un lugar predominante como medio de transporte,
creandose, ademas, la infraestructura costosa e insuficiente al nUmero cada vez
mayor de estos vehiculos, sacrificando la economia y la seguridad de los
peatones y de los ciclistas®.

'8 Ibid,

% Carlos Cerdn,” La bicicleta, alternativa para acabar con el congestionamiento " Periédico El Universal,
Seccion Ecolagla, pag. 2. ,Sébado 29 de Octubre de 1994,

2 Nidia Marin, "Desprecio de la bicicleta como medio de transporte”, Periodico_Excelsior. Jueves 19 de
octubre de 1995. México, D.F. México.
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El grupo Pro Bici, indica que en los ultimos 50 afios han muerto mas ciclistas
atropellados en ciudades y carreteras de la Republica Mexicana que en las
peores catastrofes ocurridas en México, como en el terremoto de 1985, que no
suman la cantidad de victimas ciclistas™. En la ciudad de San Francisco del
Rincon, Guanajuato, gracias a una concientizacion generalizada de la poblacién
y de las autoridades, se ha habilitado de infraestructura cicloviaria para la cada
vez mayor poblacidn ciclista.

En México no existe un programa efectivo que promueva el uso seguro de la
bicicleta como medio alternativo de transporte de la poblacién, sobre todo de la
mas necesitada. Existen miles de mexicanos con dificultades econdmicas que
solo requeririan de un minimo de seguridad para transladarse en bicicleta de un
lado a otro de sus ciudades; hasta la fecha, no existe un programa de gobierno
que considere en forma seria esta posibitidad de transporte.

Bicitaxis; El caso de la ciudad de México.

A mediados de los setentas las autoridades de la ciudad de México empezaron
un programa de rehabilitacion del Centro Histérico que continua hasta estos dias.
Uno de los propositos de este programa ha sido ta reduccion de Ia contaminacion
del aire y por ruidos generados por el trafico de vehiculos. En 1992 un plan de
transporte alternativo fue llevado a la practica. Este programa considerd las
propuestas de grupos ecologistas y fue orientado hacia la reduccidén de los
niveles de contaminacion del aire y por ruidos producidos por vehiculos, asi
como en el mejoramiento de la imagen urbana de la zona. Las autoridades
organizaron un concurso para la propuesta de un transporte alternativo que
cumpliera con requisitos como los siguientes:;

e Facil circulacion en las estrechas calles del Centro con rapidez.
¢ No contaminante.

» De bajo precio de adquisicién.

¢ Comodo y rapido.

¢ Poco mantenimiento.

» Seguro y visible como vehiculo.

1 Ibidem.
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Fotografia no. 2 aeitaxt on el “entro Mistones 10 Cludad de Meéxico.

Sin embargo, es evidente que los bicitaxis son aceplados por las personas
comunes visitan el centro, y por los turistas que ven en elios forman un atractivo
local; por otra parte, e s& ha convertido en una nueva opcion de empleo
para los trabajadores de bajos ingresos que viven en el Centro”

“? Para terminar este trabajo, me entere de un problema, resultado de un fencmeno que va creciendo « a o
dia, y es la proliferacion de bictaxis en algunas zonas de la cludad de Mexico v del area metropolitana
Empieza a ser comun la presencia de estos vehiculos en lugares como fa sona centro de Tiahuae, en ol
Centro de ciudad Nezahualcoyolt, on la avenida Central (Carlos Hank Gonzatez) y en el enfro de Batno e
la colonia Campestre Aragon y la colonia a Pradera Mo temiendo un con mi sobre ellos, el problema
principal es que los operadores de tads colectives Micrabuse
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1.4. Conclusiones.

Basados en el concepto de Desarrollo Humano Sostenible, se pueden establecer
lineamientos para proponer nuevas modalidades de transporte que puedan
mejorar la calidad de vida de nuestras ciudades.

La propuesta de este proyecto es explorar la potencialidad y conveniencia de
impulsar la bicicleta como un modo de transporte alternativo en las ciudades
medias de México. Dirigiendo su uso a los grupos de escasos recursos, ademas
de lograr mejorar el ambiente de para sus pobladores con el fin de alcanzar una
mejor calidad de vida.

La versatilidad que ofrece este tipo de vehiculo en los ambitos urbano y rural con
una tecnologia de bajo costo, permite ahorros tanto en la economia de las
personas como en el de energéticos (petrdleo), y apoyar un tipo de transporte
para la poblacion de esas ciudades que no cuenten con .0s medios conomicos
para solventar el gasto del transporte publico o bien el mantenimiento de un
automovil, y una posibilidad de cambio modal de transporte para disminuir en lo
posible el uso del automavil.
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2.1. Antecedentes.

Con este capitulo se da el contexto de nuestra nvestigacion, la ciudad de
Oaxaca, con enfasis en los aspectos importantes para la propuesta de una red de
ciclovias en esta ciudad.

Oaxaca es la ciudad capital del estado mexicano del mismo nombre, situada en
el suroeste de la republica ( plano no 1),
En los ultimos 20 aios, la ciudad de Qaxaca ha presentado un crecimiento
desordenado y acelerado, caracterizado por el surgimiento de asentamientos
humanos en terrenos no aptos para usos urbanos, ubicados principalmente en
las laderas de las serranias que rodean a la ciudad (Cerro del Fortin, Sierra de
Monte Alban), en las margenes de rios y los cauces de escurrimientos de
temporal.

Paralelamente, este crecimiento ha generado una conurbacion que actualmente
se extiende a 18 municipios, los cuales, a excepcion de Oaxaca de Juarez,
carecen de la capacidad econdmica, técnica y administrativa para resolver y
regular los conflictos que se generan en el ambito del desarrollo urbano.

La estructura vial de las colonias periféricas de la ciudad, se caracteriza por la
falta de continuidad, tanto hacia el centro de la ciudad (fragmentacion), como
hacia otras zonas, en general dicha estructura se presenta como un conjunto de
calles cuya area de influencia es inmediata. En consecuencia son comunes 10s
embotellamientos en las vialidades primarias que funcionan como vias de acceso
a estas zonas y en las cuales desembocan en otras vias secundarias.

Ademas, es importante mencionar que los conflictos que se generan en la
estructura vial se deben a |a falta de una adecuada planeacion de la ciudad, y del
sistema de transporte publico urbano por parte de las autoridades municipales,
reflejado en la saturacion de algunas calles y zonas por un numero excesivo de
rutas de transporte, imponiéndose, en la mayoria de las veces, los intereses de
las empresas concesionarias'

' SEDESOL, Subsecretaria de Infraestructura, Estudio de Vialidades Primarias que permitan agilizar el
acceso de las colonias populares al Centro de 1a ciudad de Caxaca v, diagndstica México, 1994
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Plano no. 1: La ciudad de Oaxaca.
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2.2. Estructura urbana.

La Zona Metropolitana de la ciudad de Oaxaca integra a un total de 18 municipios
que se articulan a partir de un sistema radial conformado por tres ejes carreteros,
que partiendo de la ciudad de Oaxaca, comunican a ésta con los municipios
vecinos ( Plano no. 2: Estructura urbana).

Estos municipios han establecido una relacion de dependencia con la ciudad de
QOaxaca tanto en lo que se refiere a las actividades productivas en general como
a los servicios publicos, derivando en una alta concentracion de equipamientos,
infraestructura y poblacion en la ciudad central, que contrasta con las
condiciones de subdotacion de servicios en los municipios y localidades de la
periferia.

2.2.1. Areas Centro y Periférica.

En la estructura vial de la ciudad se pueden distinguir dos zonas. Por una parte el
Area Centro y por otra el Area Periférica (Plano no. 2: Estructura Urbana).

Area Centro.

Como la mayor parte de las ciudades con origenes hispanicos, este distrito esta
caracterizado por una estructura ortogonal de calles. Es el &rea donde se localiza
la mayor parte de las instalaciones publicas, tanto del Gobierno del Estado como
del Municipio de Oaxaca. En la Zona Centro estan ubicados importantes edificios
historicos del periodo colonial que estan integrados por una imagen urbana de
arquitectura tradicional. El sitio completo esta legalmente protegido por el INAH (a
nivel federal). Oaxaca fue declarada por la UNESCQO Patrimonio Cultural de la
Humanidad en 1987.

El Centro Historico es una de las principales atracciones turisticas de la ciudad.
Considerando la importancia que el turismo ha adquirido para la economia local
la preservacion y consolidacion de estas actividades es una de las prioridades
para las autoridades locales.

Las caracteristicas de este Centro Metropolitano han hecho que el resto de la
Zona Metropolitana gire en torno a él, generando un porcentaje considerable de
vigjes y siendo actualmente el punto de destino de la mayor parte de los
mavimientos de la poblacion de los 18 municipios, tanto por motives laborales
(trabajo), como para acceder a los servicios que en él se encuentran. Como

25
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consecuencia, el incremento del trafico vehicular ha ocasionado |a saturacion de
la antigua estructura de calles que obviamente no puede atender los
requerimientos de |os vehiculos motores -.

La elevada concentracion de actividades de todo tipo en este centro, pone en
riesgo el adecuado aprovechamiento del patrimonio inmobiliario que alli se
localiza, presionando negativamente sobre las actividades turisticas para las que
es particularmente apto.

Area Periférica.

Se define la zona periférica donde se generan actividades terciarias que
comprenden servicios particulares y comercios, asi como equipamientos vy
servicios administrativos publicos. Esta zona comprende también los nucleos
originales de antiguas poblaciones y barrios, que han sido absorbidos por el
crecimiento urbano, en donde predomina un trazo adaptado a la topografia del
terreno’

Cuatro subcentros estan claramente identificados, y que apoyan al centro
metropolitano, pero que no se han consolidado lo suficiente como para
descongestionarlo.

Estos cuatro ntcleos de servicios operan como unidades relativamente
independientes del Centro Historico de Oaxaca que, aunque lo complementan, no
conforman un sistema integrado para cubrir las necesidades de los municipios
conurbados.

Uno de ellos esta localizado en el poniente de la de la ciudad de Oaxaca schre
la avenida Francisco |. Madero en donde se encuentra el Instituto Tecnologico de
Oaxaca (ITO). Este nucleo esta formado precisamente por equipamientos
educativos, asi como de servicios (instalaciones hoteleras, comerciales) e incluso
industriales.

Al sur de la ciudad encontramos sobre el libramento Universidad una
concentracion de instalaciones educativas vy deportivas, sobre todo de la
Universidad Auténoma de Oaxaca, y un conjunto de instalaciones comerciales.

Otro mas se encuentra al Oriente de {a avenida Nifios Héroes donde se localiza
un conjunto de equipamientos principalmente de tipo administrativo.

Ihidem
3 ibid.
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Finalmente, al norte de la ciudad sobre la avenida San Felipe del Agua, a partir
de la fuente de las Siete Regiones, nos encontramos con edificios que albergan
equipamiento del sector educacién y de salud, ademas de otros servicios
complementarios

Los cuatro subcentros tampoco guardan relacion entre si, incluso para
transladarse de uno de ellos a otro, y sus equipamientos predominantes definen
de alguna manera al grupo de gente al que sirven.

2.3. Diagndstico del transporte.
Vialidades.

La vialidad de la ciudad de Oaxaca y municipios conurbados, se estructura
primordialmente a través de la vialidad interurbana o regional que forma un
sistema radial (Plano no. 2: Estructura Urhana), y que se estructura a través de
un circuito que converge en el centro de la ciudad, y lo forman las siguientes
vialidades: Periférico, Bulevar Vasconcelos, Avenida Héroes de Chapuitepec y
Carretera dei Fortin; estas ultimas constituyen tramos urbanos de la Carretera
Internacional que comunica el centro del pais con la regién del Istmo de
Tehuantepec.

Esta vialidad tiene un papel preponderante en la interrelacion de los municipios
conurbados, al recibir la mayor parte del flujo vehicular, tanto privado como del
transporte publico, ademas de ser practicamente la Unica alternativa de
comunicacion de las zonas urbanas periféricas entre si, y de éstas con ia ciudad
de Oaxaca.

Lo anterior, ha originado que la vialidad del centro de la ciudad sea utilizada por
un alto porcentaje de las rutas del transporte publico como vinculo entre las
diversas colonias y localidades que componen la zona metropolitana.

Transporte,

El transporte publico de la ciudad de Oaxaca es proporcionado por autobuses y
minibuses que cubre el area de la ciudad de Oaxaca, y abarca parcialmente a fa
mayoria de los municipios conurbados. No existen paradas fijas, normaimente se
hacen de acuerdo a las necesidades de los pasajeros *.

"Estudio de Vialidades Primarias que permitan agilizar el acceso de las colonias populares al Centro de la
ciudad de Oaxaca. Subsecretaria de Infraestructura, SEDESOL, v. diagnostico. México, 1994
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Con el transporte foraneo de pasajeros, 10s movimientos de entrada y salida de
las unidades en la terminal de 1a clase, provocan problemas en la fluidez vial de
la Ave. Héroes de Chapultepec ( Plano no. 3: Problematica ambiental). En cuanto
a la terminal de Segunda Clase, los conflictos que se generan se deben
principalmente a la proximidad de la Central de Abastos, destino de un gran
numero de vehiculos de carga, asi como de taxis y colectivos suburbanos. Cabe
mencionar que las lineas foraneas de segunda clase que atraviesan la ciudad en
direccion a la Terminal de Segunda también hacen paradas irregulares a solicitud
de los pasajeros.

Con relacion al Transporte Urbano Colectivo se observa una saturacion de
rutas’, principaimente en las calles del centroy la carencia del mobiliario urbano
complementario al servicio de transporte publico como son: paradas vy
sefialamientos, esto a su vez se refleja en la ineficiencia del servicio. La principal
causa de demora en el transporte publico es por ascenso y descenso de
pasajeros’.

Hasta la creacion de la primera zona peatonal, era comin que los camioneros del
transporte publico hicieran paradas en la plaza principal e incluso frente a la
catedral. Los efectos del transporte publico en el medio ambiente estan
relacionados con el alarmante incremento en la contaminacion auditiva y del aire
(Plano no. 3: Problematica ambiental).

En general la poblacion piensa que el servicio que prestan las companias de
transporte plblico es deficiente e incluso peligroso’. Las autoridades locales no
pueden afrontar el problema debido a que no existe un plan de transporte
publico. El hecho de que existan zonas (principalmente en la periferia) que
tienen una severa carencia del servicio de transporte publico, hace evidente esta
situacion.

Cabe mencionar que la cifra relativa al nimero de bicicletas y motocicletas no
corresponde a la cantidad que se observa cotidianamente en las calles de la
ciudad (ver grafica no. 3). Esto se debe principalmente a que la mayoria de los
propietarios no registran sus vehiculos. Pero es bastante evidente al observar las
calles, la participacion de la bicicleta como un medio de transporte particular.

3 Ibib.
8 Ihid.
7 Ibid,
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Grafica no. 3

Vehiculos registrados en Oaxaca.
Diciembre de 1991

Remolgues
3 Hicweletas ™
]
9 . oo 1
ra Automaviles b, P o e PRI o .
[
=g
% Motocicletas T i
Q@ N
] Camianes de
0 ]
o pasajerys

Camiones decarga 7 R ImmeOITITY AN |
0 10000 20000 30000 40000

No. de vehiculos

Fuente: Anuario estadfstico del estado de Oaxaca 1992, INEG!.

En la grafica no. 3, se puede apreciar la cantidad de b'cicletas registradas en
1991. Lo importante de este dato radica en el hecho de que la cantidad de
bicicletas que se registraron fue considerada. Visto de otra forma, la participacion
de la bicicleta ( det 100% del total de vehiculos) llega al 5%.

2.4. Distribucidén espacial de las actividades.

Como no se conto estudio de origenes y destinos®, se hizo el siguiente analisis

para averiguar cuales eran los puntos de la ciudad a los que la gente acude con
mayor frecuencia.

Utitizando el estudio de vialidades primarias de fa SEDESOL’, se identificaron las
principales rutas por las que transitan los vehiculos particulares, tambien se
marcaron las rutas mas importantes del transporte publico. De esta forma se
marcaron flineas de destino’, que nos indican precisamente los principales
puntos de destino que utiliza la poblacion (ver Plano no. - Lineas de destino).

¥En la visita de campo realizada en Julic de 1995 se nos informa en la Oficina de Desarrollo Urbano y Medio
Ambiente del Municipio que se intentd realizar un estudio de origenes, pero no se continuo por observar que
gran parte de los viajes efectuados por la poblacién era a la Central de Abastos.

YEstudio de Vialidades Primarias que permitan agilizar el acceso de las colonias poputares at Centro de la
ciudad de Oaxaca. Subsecretaria de Infraestructura, SEDESQL., v. diagnostico. México, 1994
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El mismo estudio de la SEDESOL muestra que el 36% de Ias rutas de autobuses
tiene como destino la Central de Abasto, el 51% pasan por la Central de Abasto,
el 57%, utilizan para sus recorridos las calles de la zona centro de la ciudad, en
particular el Centro Historico para después acercarse a los puntos periféricos con
mayor densidad habitacional® (Plano no. 4 Distribucion espacial de las
actividades).

En particular existe un problema con la Central de Abastos pues se ha convertido
en el principal destino de los camiones del transporte publico y de los camiones
de carga ademas de los del transporte privado'

La estructura urbana también ha permitido que varios de los equipamientos v
servicios se distribuyan a lo largo de las principales vialidades, dentro de estos se
pueden contar a los centros educativos. De estos equipamientos se pueden
considerar las instalaciones educativas del Instituto Tecnoldgico de Oaxaca en la
Av. del margen derecho del rio Atoyac, y las de la Universidad Auténoma Benito
Juarez de Oaxaca, que ademas forman parte de dos de los cuatro subcentros
urbanos con que cuenta la ciudad (ver Plano no. 4 Distribucion Espacial de las
Actividades). Ofros puntos importantes de destino son las zonas habitacionales,
las cuales se encuentran distribuidas en las periférias de la ciudad (ver Plano no.
2: Estructura Urbana).

Para considerar una red de ciclovias que pueda unir los principales destinos, es
necesario saber como estan distribuidos los equipamientos y servicios para
considerar aquellas vialidades que los puedan cominicar y asi tratar de incidir en
los desplazamientos de la pablacion ciclista en la ciudad.

2.5. Analisis socioecondmico de la poblacién.

En 1990 fa poblacion del area urbana de la zona metropolitana de la ciudad de
Oaxaca fue de 333 431 habitantes. EI municipio del centro del sistema
metropolitano, Oaxaca de Juédrez, concentra el 65% de la poblacion total de la
zona, con 213,985 hab., segun el Censo de 1990.

Y% 1bid.

Y Por 1o anterior, las autoridades municipales han tienen la intensién de reubicar la Central de Abastos vy
se estan realizando estudios para buscar un lugar en las afueras de la ciudad de Oaxaca para construir la
nueva Central de Abastos. De llegar a darse esto las rutas del transporte publico cambiaran radicalmente,
esperando con esto un descongestionamiento del trafico en las principales vialidades de la ciudad.
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Capitulo 2 Por qué en Oaxaca.

Distribucidn de la poblacion por grandes grupos de edad.

Para 1990 la poblacion total de la ciudad de Oaxaca era de 333 431 habitantes.
Para proponer un rango de edad de la poblacion para utilizar bicicleta, se opto por
definir grandes grupos de edad con intervalos de 10 afios en cada grupo,
conformando 12 grupos que quedaron distribuidos de la siguiente forma.

Grafica 4.

‘ Distribucién de la poblacién por edad
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grupos de edad

Fuente: Censo General de Poblacion y Vivienda 1990. INEGI.

Como puede observarse, la poblacion de la ciudad de Oaxaca junto con la de su
area metropolitana es predominantemente joven, esto es importante, si se
considera el esfuerzo que se requiere para impulsar una este tipo de vehiculo.

Para definir un grupo potencial se definieron limites el primero de ellos

considerarando la edad de 11 afos, que es la edad en la que una persona entra a
la secundaria.
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En cuanto al limite maximo para usar bicicleta es subjetivo de definir. Son muchas
las personas mayores de mas de sesenta afios que la utilizan para transportarse.
Para definir este limite se considero la edad de 70 afos, partiendo que a los 65
anos es la edad de jubilacidn de una persona.

El total de personas que se encuentran dentro de estos limites son 200 296, casi
dos tercios del total de la poblacion del area metropolitana.

Educacion,

En 1993, la poblacién estudiantil total en la ciudad de Oaxaca fue de 130 165
alumnos inscritos, los cuales se distribuyeron de la siguiente forma.

Tabla no. 2

No. de alumnos inscritos en Oaxaca en 1993

Nivel Educativo No. de estudiantes inscritos
Primaria 59 363
Secundaria 26 728
Bachillerato 20 353
Superior 23721
Total de alumnos inscritos 130 165

Fuente: Anuario Esladistico del Estado de Oaxaca 1993. INEGI.

Partiendo de la edad de 11 afios como la apropiada para que una persona pueda
empezar a utilizar bicicleta, por considerar que es la edad en la que se entra a la
escuela secundaria, y teniendo como limite el nivel de educacidn superior, cuenta
con una poblacion de 70 802 estudiantes. Esto nos permite considerar a los
estudiantes como un grupo potencial de usuarios de la bicicleta'?.

De hecho, {a mayoria de los estudiantes de la ciudad de Qaxaca utiliza la bicicleta
para transportarse'’.

2 En el libro: Principios de Diseito Urbano Ambiental (1984), pag. 123. Mario Schetnan y Jorge Calvillo,
Plantean ya el uso de la bicicleta en ciudad medias, pero que por su actividad principal |as distingue como
ciudades universitarias como; Puebla, Jalapa y Oaxaca.

13 Estudio de Vialidades Primarias que permitan agilizar el acceso de las colonias populares al Centro de la
ciudad de Oaxaca. Subsecretaria de Infraestructura, SEDESOL, v. diagnostico. México, 1994
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Pablacion Economicamente Activa (PEA).

La zona metropolitana de la ciudad de Qaxaca ha mostrado una clara tendencia
hacia la terciarizacion de su economia en los ultimos 20 aflos. Esto significa que
gran parte de la PEA de la ciudad de Oaxaca esta dejando las actividades del
sector primario, principaimente las agricolas, y esta realizando otras que muy
posiblemente les reditua ingresos mas altos.

Graficano. 5

PEA de la Ciudad de Qaxaca en 1992

Mo especificado
2%

Sectorprimano
3%

Sectortetciano
A6Y%

Sectorsecundano
20%

Fuente: Anuario Estadistico del Estado de Oaxaca 1993. INEGI.

Las actividades primarias' siguen ocupando un lugar predominante, esto no
impide que gran parte de las personas que trabajan en estas actividades se
trasladen al centro de la ciudad para abastecerse de productos o para adquirir
algun servicio,

El sector secundario’® emplea a gran parte de Ia poblacién, sobre todo la rama
industrial, aunque su aportacion economica no es tan importante como el de los
otros sectores.

' E| Sector Primario lo conforman las actividades Ganaderia, pesca, silvicultura, Agricultura.

'S El Sector Secundario lo conforman las actividades Mineria,Extraccion de petroleo y gas ,Industria
manufacturera, Electricidad y agua,Construccién.
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El sector terciario’ es el mas importante, y es posible que siga creciendo, por lo
que estara absorviendo mas poblacion.

Es de hacer notar que estos tres seclores econdmicos se relacionan
espacialmente estan con la ubicacion de los usos del suelo. Asi observando el
Plano de Estructura Urbana, se puede deducir que gran parte de las actividades
terciarias se concentran en el Centro de la ciudad de Oaxaca (donde el uso del
suelo es predominante mixto), y en el caso de las actividades industriales se
ubican en la periferia, especificamente en la parte surponiente de la ciudad, en
las riberas del rio Atoyac, en cuanto a las actividades del sector primario, estan se
se dan al rededor de la zona urbana.

Los trabajadores de los tres pueden ser un grupo potencial, considerando que un
vehiculo como la bicicleta es facilmente asimilable en su economia'’.

Grupo o nivel de Ingreso.

El Estado de Oaxaca esta clasificado en el Area Geografica C' y hasta el mes
de marzo de 1996 el salario minimo fue de 19.05 nuevos pesos”

Tabla no. 3
Ingresos de la poblacion.
Entre1y2 con + de 2 y hasta
Area Total de Con -de un salarios minimos 5 salarios
poblacién por salario minimo de ingreso minimos de

zona mensual ingreso mensual

Centro 213 985 13393 28 732 19 658

Periferia 117 462 g 901 15 120 8228

Totales 331 447 23 294 43 852 27 886

Fuente: INEGI. Resultados definitivos por AGEB urbana, XI Censo General de Peblacidn y Vivienda 1990.

El ingreso mensual de un trabajador no permitiria que llegara a comprar un
automovil. El transporte publico es barato aunque muy deficiente en su servicio.

' El Sector Terciario lo conforman las actividades Comercio Transportes y comunicaciones,Serv.
financieros, Admon. publica y defensa, Serv. Comunales y sociales, Serv. profesionales y mantenimiento.

"7 De acuerdo al Bicycle Master Plan de Holanda las empresas con mas de 50 trabajadores deben de
plantear un sistema de transporte en el que se considere a la bicicleta.

'8 Comision Macional de Salarios Minimos.
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Un estudio de la ONU" dice que las personas de paises en vias de desarrolio
llegan a ocupar hasta el 10% de su ingreso en transporte, y algunas veces puede
llegar hasta el 30%.

Pianteando a la bicicleta como transporte alternativo se pueden lograr ahorros en
el gasto por transporte en la poblacion. En cualquiera de los casos es mas fécil
para una persona comprar una bicicleta® ($ 450.00), que comprar un automovil*!
($ 41, 476.00).

El turismo en Oaxaca.

La riqueza cultural de Qaxaca la hace una de las ciudades mas visitadas del pais
y no solo por turistas nacionales, se trata de una ciudad que en gran medida
recibe aportaciones econdmicas del turismo internacional™, asi lo refleja el
numero de turistas que la ciudad recibe.

Graficano. 6

Visitantes extranjeros seglin su procedencia, 1992,

Otros
América Latina 2%
4% Europa
30%
Australia ]
3%
Eu. Canada
58% 3%

Fuente: Anuario Estadistico del Estado de Oaxaca 1983.

' Transporte para zonas urbanas y rurales, con_especial hincapié en los qrupos de ingresos limitados.
Centro de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (HABITAT), Nairobi, Kenia. (1982).

2 Bicicleta marca Benatto, precia al mes de Febrero de 1996.

2 WV Sedan, modelo City , precio al mes de febrero de 1996.

2 America Latina lo conforman: Brasil, Cuba, y otros. Europa lo conforman: Bélgica, Suecia, Suiza,

irlanda, Francia, Noruega, Espaia, Alemania, Italia e Ingleterra. Otros lo conforman: Japdn, Australia, e
Israel,
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Ademas, la ciudad de Oaxaca sirve de pivote, en el cual los turistas se apoyan
para conocer las diversas regiones oaxaquenas.

Aqui es importante hacer notar que el 30% de los visitantes que llegan a la ciudad
de Oaxaca es de origen europeo, paises donde el uso de la bicicleta es popular.
Esto quiere decir que podriamos considerar también a los turistas como un grupo
potencial para utilizar la bicicleta.

2.5. Factores ambientales a considerar.
Clima.

La zona presenta un clima semicalido, con una temperatura media anual de
20.2°c , la temperatura maxima mantiene un promedio de 29.1°% y la minima
desde 12.5%. En cuanto a las lluvias estan se presentan en el verano, siendo la
precipitacion media de 607.4 mm, lo que significa que es un clima poco hiimedo
pero sin llegar a considerarse como seco. De acuerdo a la grafica no. 7, los
meses en los que mas llueve, son: Junio, Julio, Agosto y Septiembre.

Graficano. 7
ene. {feb. |mar. [abr. {may, [jun. ! ago. | sep. Toct. [nov. [dic. [anual
Dias
ﬁ"" 1 1 2 4 7 18 15 15 16* 8 2 1 91
uvia

* Nota: Meses en los que ademds graniza.

Fuente: Plan de Ordenamiento de la Zona Conurbada de la ciudad de Oaxaca, 1993,

Es importarte mencionar que estas precipitaciones son de caracter torrencial,
esto es, que llueve fuerte en periodos cortos de tiempo.

Por otra parte, es comun la presencia de masas de aire que pruducen corrientes
(convectivas) que originan nubes conocidas como cumulus nimbus, que para el
caso del area de estudio alcanzan un gran desarrollo, lo que provoca
precipitaciones intensas de granizo de gran tamano, dandose los registros con
una alta frecuencia de este fenomeno durante los meses de mayo, septiembre y
noviembre®.

2 plan de Ordenamiento de la Zona Conurbada de la ciudad de Qaxaca, 1993.
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De acuerdo con el "Bicycle Master Plan™' de Holanda, los ciclistas dependen en
buena parte del clima , aun asi es posible salvar un poco esta situacion con la
creacion de refugios.

En relacién a la temperatura, los promedios que se dan en laciudad de Qaxaca
nos hablan de un clima perfecto, que puede permitir un rendimiento mayor para
andar en bicicleta. Despues de todo no es lo mismo conducir con una
temperatura de hasta 40°, como en Cuba, que en temperaturas de 14° bajo
cero como en Holanda.

Topografia.

La ciudad de Oaxaca se encuentra emplazada en tres valles que convergen en
un punto, este factor a sido una condicionante importante, por cuanto que a
condicionado la forma de la ciudad y de su estructura vial (ver plano no.
Condicionantes fisicas).

Corte esquematico de la ciudad de Oaxaca .
Montanas Montanas Montanas

Valle

Rio Atoyac Rfo Salado

Seccion A-A’

La mayor parte de las vialidades principales de Oaxaca se encuentran debajo de
la cota 1600 m snm, lo que significa que guardan pendientes del 8 % o bien
inferiores a este porcentaje ( ver Plana no. 4; Condicionantes fisicas ).

*Bicycle Master Plan. Holanda 1994.
% Ver Plano no. 4 : Condicionantes Fisicas.
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Capitulo 2. Por qué en Oaxaca,

El tener pendientes iguales o inferiores al 8% nos habla de contar con un rango
maximo para la circulacién de transportes incluida la bicicleta ** incluso esta
situacién se podria resolver con rampas ¥

2.6. Problematica ambiental.

La problemética ambiental de la ciudad de Oaxaca la conforman principalmente,
la contaminacion de! aire y por ruido, asi como la degradaciéon del rio Atoyac
ademas:

Contaminacion dei aire.

De acuerdo al estudio de vialidades para la SEDESOL, se detectan fuentes fijas y
fuentes méviles como principales emisoras de contaminantes. Asi dentro de las
fuentes fijas se encuentran las colonias periféricas (plano no. 4. Problematica
Ambiental) y la terminal de camiones de 2da. Clase, por la existencia de una gran
concentracion de particulas de polvo que son levantadas por el paso de
vehiculos y por el viento, debido a que muchas vialidades locales no estan
pavimentadas, asi como tolvaneras que se provocan debido a la falta de una
capa vegetal que ayude a controlar estos fenomenos. Dentro de las fuentes
méviles se encuentran los vehiculos automotores.

Contaminacion por ruido.

De acuerdo al estudio de SEDESOL, los sitios que presentan mayor
contaminacién por ruido son; (Plano no. 4: Problematica Ambiental) el &rea
central, por la gran cantidad de vehiculos que transitan; las vias regionales, que
al empezar el area urbana se fransforman en vias primarias, y que se ven
saturadas por las unidades de transporte, como es el caso de la carretera
internacional en su tramo urbano nombrado Nifios Héroes. Otras zonas son las
circundantes a las estaciones de camiones y tren.

El rio Atoyac.

El rio Atoyac separa a la ciudad central de los asentamientos periféricos de la
parte este, donde estan localizados los nuevos asentamientos de los grupos de

% prinz Dieter: , "Planificacién y Configuracién Urbana” pag. 90. Gustavo Gili, México. 1986.
?" Ver Anexc. Detalles Constructivos.
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Capitulo 2. Por qué en Qaxaca.

bajos ingresos. Actualmente, este rio recibe las descargas de los drenajes
procedentes de los barrios localizados a lo largo de su recorrido. La zona de la
ribera es utilizada como deposito de desechos sélidos (ver Plano no.4:
Problematica Ambiental).

La margen izquierda del rio Atoyac no esta pavimentada y la vegetacion con la
que cuenta es silvestre. Esta zona, descuidada hasta hoy, presenta
caracteristicas que la hacen atractiva para proyectos de recuperacion como; el
hecho de tener una pendiente cero, y el ancho de seccidn de su rivera, que en
algunas parte llega a ser de 12 m.

2.7. La Bicicleta en Oaxaca.

En la ciudad de Oaxaca, como se dijo anteriormente, oficialmente se tienen
registradas muy pocas bicicletas, sin embargo, la cantidad de bicicletas que se
ven en las calles de la ciudad es mucho mayor,

En un aforo realizado en la Avenida Periférico - del Ferrocarril, entre las 13:00
hrs. y las 14:00 hrs., en un dia habil , se contabilizo un promedio de 18 bicicletas
cada 5 minutos.

Gran parte de esas bicicletas son el instrumento de trabao de las personas que
las usan y solo un pequefo porcentaje {a utiliza para transportarse, para hacer
deporte o solamente por recreacion. Los principales usuarios de bicicletas de
acuerdo a la opinién de autoridades medio-ambientales son los estudiantes y
trabajadores *.

En 1991 la Oficina de Ecologia del Municipio propuso la creacién de ciclovias, sin
embargo, la carencia de un soporte econémico impidio la puesta en practica de
este proyecto ¥.

Un antecedente de este proyecto, es un principio de ciclovia que esta localizada
en la calle de Amapolas, en el sector Reforma, en la zona norte de la ciudad. La
nueva ciclovia fue sefalada tan solo con una linea amarilla que limita el carril
derecho de la calle. Los vecinos utilizan la ciclovia como sitio de estacionamiento
( ver foto no. 1), y pocas personas la utilizan para el proposito para el que fue
construida.

* En el libro: Principios de Disefio Urbano Ambiental (1984), pag. 123. Mario Schetnan y Jorge Calvillo,
Plantean ya el uso de la bicicleta en ciudad medias, pero que por su actividad principal las distingue como
ciudades universitarias como; Puebla, Jalapa y Oaxaca.
Al respecto, se pidio a las autoridades correspondientes la informacién dr: este proyecto, pero nunca se
nos facilito, se nos informo que ya no contaban con ella.
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Fotagratia no 1 Pretendida ciclovia en la calle de Amapolas

=1 fracaso de este proyecto se debe a dos causas

o La falta de un diseno urbano que permitiera identificar el uso especifico de
este espacio publico para el que fue creado.

¢ La ciclovia de Amapolas esta aislada del resto de la ciudad, esto significa que

no formaba parte de una red de ciclovias, ni tiene los dispositivos para
incorporarse a la red de transporte existente.

Y Quiroz & Trejo, La Conurbacicn de Qaxaca. México, 1994
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Capitulo 2. Por qué en Oaxaca. i

2.7. Conclusiones.

La elevada concentracién de actividades en la Zona Centro, pone en riesgo el
adecuado aprovechamiento y la integridad fisica del patrimonio inmobiliario que
ahi se localiza, presionando negativamente sobre las actividades turisticas que
alli se encuentran.

Ef hecho de que las vialidades primarias tomen como punto de destino final el
Centro de Oaxaca o crucen por el, ocasionan un mal servicio, congestionamiento
en las principales avenidas y contaminacion.

Sin embargo, y de acuerdo a estos puntos, Oaxaca ofrece un grupo de ventajas
que podran ser muy utiles para consolidar una sistema de ciclovias. Estas
caracteristicas son:

El rango de edad para utilizar bicicleta es relativo, para este trabajo se definio el
rango de 11 afnos, edad en la que un niio entra a la escuela secundaria, y los 60
anos, pensando que todavia una persona esta en condiciones fisicas para
utilizarla, pero de cualquier modo no es una edad limite que se tenga que
respetar.
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Capitulo 3. La hicicleta como transporte alternativo en Oaxaca.

3.1. Ciclovias en la ciudad de Oaxaca.

Para instrumentar la bicicleta como medio de transporte mas generalizado en la
ciudad de Oaxaca, se debe crear un sistema de ciclovias que sea atractivo para la
poblacion y contando con un buen nivel de servicio.

Para el disefo del sistema de ciclovias en la ciudad de Qaxaca, se contempla la
utilizacion de los criterios derivados de las experiencias europeas y cubana. Este
sistema abarcara detalles técnicos en el dimensionamiento de las ciclovias, de
construccion, materiales, sefalizacion y dispositivas de sequridad.

Para el éxito de esta propuesta es importante que las ciclovias conformen una red
eficiente en toda el area urbana, para que pueda competir contra la preferencia
de los usuarios por la transportacién motora.

Objetivos.

¢ Estimular el uso de Ia bicicleta entre todos los sectores de la poblacion.

o Lograr una facil accesibilidad para este medio de transporte entre los sectores
de la periféria y el centro de |a ciudad de Oaxaca.

o Ofrecer una alternativa de transporte para los grupos de bajos recursos,
cubriendo |a falta de transporte publico en las zonas donde se carezca de este
servicio.

¢ Reforzar al transporte publico combinandolo con la bicicleta y el bicitaxi. De
este modo el sistema de ciclovias se podra integrar &l de transporte publico
para lograr combinaciones en el medio de transporte.

¢ Aminorar la fragmentacién del paisaje tanto urbano como rural.

e Tratar de reducir el uso del automovil hasta donde sea posible.

e Instrumentar un sistema de transporte no contaminante para lograr un goce de
aire limpio, ahorro de energia y espacio.

o También se busca que tanto ciclistas como peatones, puedan encontrar
condiciones favorables de vida, adecuando mejor el ordenamiento urbano a las
necesidades individuales.
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¢ El proyecto debera contemplar que el sistema de ciclovias permita una buena
accesibilidad a los centros de actividades y los cinco subcentros urbanos con
las zonas de vivienda.

Seleccion de vialidades para el Sistema Cicloviario.

Para la seleccion de vialidades, se tomaron algunos criterios necesarios para
poder proponer la red de ciclovias y fueron principalmente.

¢ Que estuvieran debajo de la cota 1600 m. Debajo de esta cota las vialidades
tienen una pendiente menor o igual al 8% (ver Plano no. 5 : Condicionantes
fisicas).

o Los anchos de seccidn de las vialidades. Para considerar la construccion de
ciclovias en camellones o enla acera,

o Que comuniquen con puntos importantes de actividades. Para poder
permitir una buena accesibilidad a todos los ciclistas.

Con estas condiciones se consideraron un grupo de vialidades que cumplieran

con estos requisitos, algunas de ellas especiales. Las vialidades seleccionadas
fueron las siguientes (ver plano no. 5: Sistema cicloviario):

Vialidades con caracteristicas especiales':
« Periférico y Av. del Ferrocarril (15.5 km.).
¢ Elrio Atoyac (14 km.).

¢ Elrio Salado (10 km.).

En las zonas periféricas del oeste?®:

o Av. Valerio Trujano (2.4 km.).

1 Ver Anexo.
“ Ver Anexo.
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+ Carretera Antigua a Monte Alban (3.8 km.).
¢ Carretera a Monte Alban (1.8 km.).

+ La Paz-Mexicapan-Montoya.

En las zonas periféricas del este®:
o Carretera Cristobal Colon (6.5 km.).

» Av. de |la Republica (2 km.).

En las zonas periféricas del norte*:

¢ Amapolas (1.2 km.).

En las zonas periféricas del sur’:
¢ Av. Universidad (2 km.).
o Calz. Lazaro Cardenas (3 km.).

o Ferrocarril a Santa Cruz Xoxocotlan (3 km.).

En la zona centro®:

» Macedonio Alcala-Bustamante (2.4 km.), con direccidn norte-sur.

¢ Vicente Guerrero,Con direccidn este-oeste(1.8).

Se cdﬁsideran también 00.00 km. de calles para cerrar los circuitos y para

alimentar a la red. El total de kilometros de ciclovias que se construyeran en
estas vialidades sumarian un total de 80.000 km.

3 Ver Anexo,
* Ibid.
® Ibid.
8 Ibid.
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Desde 1990, se han creado calles peatonales en el Centro como parte de un
programa urbano para el mejoramiento de la zona histérica, que representa el
atractivo principal de la ciudad. Estas calles, considerando su anchura es posible
incorporarlas a la red de ciclovias (ver Plano no. 5 : Sistema Cicloviario).

El impacto de la consolidacion de estos ejes como zonas peatonales dentro del
funcionamiento vial es bastante reducido, ya que debemos considerar que en el
caso de la calle de Macedonio Alcald la zona peatondl existente representa
apenas el 25% de la misma, mientras que en la de Abasolo este porcentaje se
reduce al 10%.

3.2, Criterios generales de disefio de ciclovias.

Para el dimensionado y disposicién de las ciclovias se consideraron criterios de
Dieter Prinz .

Se proponen medidas estandar para las ciclovias® siempre se buscara especificar
medidas maximas, y solo en aquellos casos donde el ancho de seccién no lo
permita se manejaran las minimas.

Para que una ciclovia pueda ser atractiva es necesario que sea segura, para
lograr este objetivo se propone la separacién total del trafico motor del de
bicicletas, de ser posible, creando barreras, como setos, entre la vialidad para
autos y la de bicicletas®.

Planteando el manejo de aspectos de arquitectura de pzisaje, se pueden crear
lugares agradables que pudieran contribuir a lograr la recuperacion de zonas de
valor ecoldgico y la creacion de areas verdes en la ciudad de Oaxaca.

Considerando la construccion de una ciclovia utilizando el derecho de via de la
avenida Periférico-Ferrocarril, que bien podria ser el soporte de todo el sistema,
es posible crear un parque lineal, principio para un "Collar Verde" en la ciudad
de Oaxaca '°, Las otras zonas que tienen un gran potencial en este aspecto son
los rios Atoyac y Salado, lugares apropiados para la construccion de parques
lineales.

7 PRINZ ,DIETER."Planificacién y Confiquracisn Urbana" .Gustavo Gili, México. 1983

¥ Ver Anexo.

%ver Anexo, Secciones de ciclovias.

1 £n el libro “Fodor's Outdoors America’, 1979, pag. 70. Articulo 'Bicicling, Easy Riding". Larry Neville
comenta que los lugares méas apropiados para la creacion de ciclovias son los derechos de via del ferrocarril
y las riveras de los rios y lagos
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Bicitaxis para el Centro de la ciudad de Oaxaca.

Este servicio esta basado en la experiencia del Centro de la ciudad de México.
Este proyecto se ubica en el Centro de Oaxaca.

Como la mayor parte de las ciudades con origenes hispanicos este distrito esta
caracterizado por una estructura ortogonal de calles, el Centro de este distrito es
la Plaza Principal donde esta la catedral y las oficinas del gobierno estatal.

El proyecto de cierre de calles en el Centro Historico de QOaxaca pretende también
ayudar a conservar todo el conjunto urbano. Otro objetivo es el de que tanto el
peatén como el ciclista sean considerados como elementos dentro del sistema de
transporte. De esta forma se daria una pasc importante para rescatar la
identificacidn de los ciudadanos con su ciudad haciéndola mas habitable.

Ambos ejes en los limites del area Centro conectan con las calles que se
proponen para ser incluidas en el sistema cicloviario. La calle de Macedonio
Alcala comunica en el limite sur con el Periférico, mientras que Abasolo conecta
al este con la Av. Republica y hacia al Oeste con el Periférico.

Estas caracteristicas pueden contribuir a crear un mas eficiente y menos
problematico sistema de transporte en el Centro.

Para que los ciclotaxis puedan dar servicio en el Centro de la ciudad se pretende,
a largo plazo el cierre de calles y el cambio de rutas del servicio de transporte
publico local, para esto es necesario analizar la estructura de la calles y del
transporte de la zona Centro de Oaxaca separando los tres tipos transito:
vehiculos privados, transporte publico, bicicletas y peatones buscando la
redefinicion de |la funcién de calles especificas dentro de la estructura total del
Centro y su area de influencia directa.

A través de la introduccion de los ciclotaxis, definidos como un transporte no
contaminante, se buscan los siguientes objetivos:

¢ Mejorar el servicio de fransporte publico mediante un transporte alternativo que
pueda ser compatible con la creacién y extensién de las zonas peatonales en
el centro de la ciudad de Oaxaca.

» Plantear programas de mejoramiento de imagen urbar:a para el centro de la
ciudad de Oaxaca.
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e Incidir de esta manera para producir cambios en la conciencia de la gente y en
sus relaciones sociales, es decir, humanizar la ciudad,

Las ventajas para la aplicacion de esta propuesta son:

o |a estructura ortogonal de las calles del centro, que permiten establecer un
patron de calles paralelas para cada uno de los tipos de transportacion.

¢ La existencia de calles peatonales que poseen un mayor potencial para ser
adaptadas a la circulacion de los bicitaxis.

Independientemente del disefo fisico de esta propuesta, que incluiria en el futuro
el cierre de mas calles, existe un segundo aspecto que debe ser solucionado,
esto es, la organizacion del servicio de bicitaxis.

Servicios complementarios.

El siguiente paso en la propuesta, es la creacion de servicios complementarios
para un adecuado nivel de servicio y de seguridad para el sistema cicloviario.
Estos servicios son:

Cicloturisma.

Es una buena propuesta para la creacién de empresas de renta de bicicletas, si
consideramos la gran cantidad de turistas (sobre todo de origen europeo) que
visitan la ciudad. Otra ventaja es que algunas de las zonas arqueoldgicas de
importancia como Monte Alban estadn en un radio de 10 km. (ver Plano no.
Condicionantes Fisicas).

Estacionamientos y refugios.
Que estarian dispuestos en puntos estratégicos como en los principales centros

de actividad y en el caso de los refugios estos estarian a determinada distancia
de las ciclovias y en paradas de autobus.
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Areas de descanso, tineles y puentes.

l.as areas de descanso tendrian dos propésitos, ademas de ser espacios para el
descanso de ciclistas y peatones, podrian permitir espacios con vistas
interesantes. Estas areas se construrian tambien en las vialidades donde la
pendiente sea del 8%. Con la construccion de tuneles y puentes para bicicletas se
logra continuidad y en consecuencia mas seguridad para los ciclistas.

Hluminacion.

Con la iluminacién adecuada sera posible la utilizacién de las ciclovias en horario
nocturno, aumentara la seguridad de los ciclistas y permitira la apreciacion de las
sefales de informacion.

En el aspecto ornamental, un adecuado disefio de luminarias y la colocacion de
éstas también puede servir para embellecer los caminos y los espacios creados
para las ciclistas.

Senalizacion propuesta.

La siguiente propuesta de sefalizacion, esta basada en los lineamientos de la
Secretaria de Comunicaciones y transportes. Su objetivo principal es el apoyar la
seguridad de los ciclistas en el transito de éstas dentro del area urbana de la
ciudad de Oaxaca. Dentro de la nomenclatura de la misma SCT'' se dividieron
en:

Preventivas. Que tendran el objetivo de prevenir tanto a los ciclistas como a los
e . . . bl
automovilistas de algun peligro en el camino y su naturaleza'’®

Restrictivas. Contendran las recomendaciones sobre el empleo y caracteristicas
de los dispositivos para indicar a los usuarios de la existencia de limitaciones
fisicas o prohibitivas reglamentarias regulan al transito"

Informativas. Seran las sefales que indicaran al usuario la existencia de
limitaciones fisicas o prohibiciones reglamentarias que regulan al transito '

" Secretaria de Comuncaciones y Transportes 'Manual de dispositivos para el control del transito en calles

¥carreteras." México, Abril 1986.

Ver Anexo.
" Ibid.
" Ibid,
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Marcas. Seran aquellos dispositivos, rayas y letras que se pintan en el pavimento
guarniciones y estructuras, dentro de o adyacentes a las vias de circulacién, asi
como |os objetos que se colocan sobre la superficie de rodamiento, con el fin de
regular o canalizar el transito e indicar la presencia de obstaculos.

Promocion.

Una promocion que sea ambiciosa podria lograr el convencer a la poblacion, por
medio de |a introduccion de programas recreativos (como 10s paseos ciclistas) con
el apoyo de patrocinadores, para atraer usuarios potenciales.

Los medios de comunicacion como la radio y la T.V. podrian informar a los
ciclistas sobre condiciones del clima y del trafico, otros como la prensa y otros
particulares podrian ofrecer planos (folletos), con la red de ciclovias de la ciudad
con publicidad.

En Holanda se promueve constantemente la bicicleta en diversos medios de
comunicacion que patrocina el Ministerio de Transporte. Otro caso es el de
Australia, donde se fomentan estas alternativas como parte de la administracion
de las ciudades para lograr mejorar el ambiente para sus pobladores

3.4. Marco Juridico.

En Ameérica, la creacion de ciclovias no ha sido considerada todavia con seriedad,
la restriccion del trafico motor tampoco ha sido amplio en nuestras ciudades, pero
se deben de lograr perspectivas mas amplias entre el transporte motor y la
bicicleta, para que compartan un programa de politicas de transporte general.
Una politica de transporte municipal puede utilizarse para controlar de alguna
manera el desmedido uso del automoévil y mejorar el transporte publico apoyado
por la bicicleta.

Estas politicas han tenido su mayor éxito en Europa, y el mayor obstaculo para
que no funcionen en Ameérica (México) es la educacion de la gente, y la falta de
infraestructura necesaria.

Es necesario sefalar que la propuesta de ciclovias y el transito de bicicletas
deben estar legisladas en las leyes y reglamentos del estado de Oaxaca. Solo de

*® Video, Tale of one city, Hecho por el Department of enviromenl, housing and community development.
Film Australia Production, Australia 1976.
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esta forma se puede lograr que tanto para las autoridades como para los
ciudadanos comunes se tome esta propuesta con seriedad.

3.5. Administracion y Financiamiento.

En cuanto al financiamiento, toca al municipio proponer el proyecto de ciclovias,
construirlo y administrarlo, buscando en un principio el apoyo del gobierno del
estado. Otra posibilidad de solventar el gasto de construccion y de mantenimiento
de la red cicloviaria, es la de otorgar concesiones, permitiendo ia participacion de
inversionistas privados, de grupos ecologistas y de otros particulares. Otras
opciones serian:

e |Impuesto sobre la gasolina.
¢ Contribuciones privadas.
¢ Venta de publicidad en bicitaxis.

En un principio, se puede considerar la posibilidad de encontrar respaldo de la
comunidad y de los distintos grupos y sectores con una adecuada promocion del
proyecto. Se podria comenzar por informar a la poblacion en general, fomentando
su apoyo, hablandoles de la enorme ventaja y necesidad que aportaria la
construccion de un sistema de ciclovias en la ciudad de Oaxaca.

En este aspecto es interesante sefialar que el gobierno de Holanda otorga un
premio a la ciudad que considere dentro de sus proyectos urbanos la construccion
de ciclovias "°.

3.6. Beneficios para la poblacion.

Se estima que con los 80 km, del sistema cicloviario mejorara la calidad de vida
de la poblacion con la creacion de zonas arboladas y parques lineales, un ahorro
en los gastos de transporte y la recuperacion de zonas como el rio Atoyac.

Con los servicios de bicitaxis y cicloturismo se lograra la creacion de empleos, a
la vez que una explotacion mas racional de los atractivos de la ciudad de Oaxaca,

La propuesta del cierre de calles del Centro de Oaxaca puede incidir en el logro
de una integracién de la comunidad. Aun considerando que la propuesta de cierre
de calles sin trafico motor genere controversias sobre todo de las personas y

' Bicycle Master Plan. Holanda 1994.
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grupos que verian afectados sus intereses como los camioneros taxistas,
microbuseros y comerciantes, habria que convencer a toda la poblacion de que
con una buena organizacion es posible la sana convivencia en un centro sin
vehiculos motores.

3.7. Propuesta de ciclovias.

Como propuesta de ciclovias, su relacion con el disefio urbano y con base en los
criterios del punto 3.1 (Ciclovias en la ciudad de Qaxaca), se consideraron cuatro
ejemplos, que fueran representativos de las distintas situaciones de ciclovias en
las vialidades seleccionadas.

3.7.1. Ciclovia en la calle de Amapolas.

Se decidio utilizar la calle de Amapolas como ejemplo de disefio por considerar
que ya contaba con el antecedente de tener una una ciclovia.

El barrio Reforma, donde se ubica la calle de Amapolas, el cual esta
caracterizado por una mezcla de usos del suelo; vivienda (predominantemente de
clase media), oficinas privadas y comercio. Reforma fue una de las primeras
colonias en ser construidas después de la guerra de Revolucion en Qaxaca. En
aquellos arfios dentro del disefo urbano era muy comun el uso de calles amplias
con anchas banquetas, la mayor parte de las veces combinadas con abundante
vegetacion. Comparada con otras colonias, Reforma posee una buena imagen
urbana dentro de la ciudad, sin embargo comparte con ellas la falta de areas
verdes publicas.

La calle de Amapolas corre del limite de la zona Centro al limite norte de la
ciudad. Aunque es un importante eje norte-sur no circula por ella un flujo
importante de trafico motor. La longitud de esta calle es de 2 350 metros y su
anchura promedio es de 27 mts. . Las banquetas tienen una anchura promedio de
9 m. y es precisamente en ellas donde se pretende construir |a ciclovia.
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L.a Calle de Amapolas.

Escala 1: 500
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La margen izquierda del rio Atoyac

Para efectos de la construccion de una ciclovia se recomienda una acera con un
ancho de 9 m. gue puede variar en ofros framos donde se ensanche. Esto puede
permitir una separacion total de los caminas para peatones v para bicicletas,

El proyecto incluiria:

¢ laconstruccion de zonas de descanso para peatones v ciclistas,
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« Refugios para ciclistas distribuidos cada 400 m.
o Diseno de pavimentos en el camino para peatones.

» La incorporacion de mobiliario urbano como bancas, juegos infantiles y
basureros.

o La creacion de zonas jardinadas y arboladas proponiendo para esto,
vegetacion nativa,

Como la intencion de la ciclovia en la margen del rio atoyac ademas de comunicar

también es recreativa, se pretende que en un futuro pudiera integrarse a la del rio
Salado y ambas unirse en la parte sur con el parque "El Tequio”
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Capitulo 3. La bicicleta como transporte alternativo en Quxaca.

Margen lzquierda del rio Atoyac.
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Perspectiva de la ciclovia propuesta en el margen irzquierdo del rio Atoyac.
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Av. Pariferica del Ferrocaril.

Se trata de la vialidad que se consideraria como proyectn detonador de toda 1a

red de ciclovias, pues ademas de contar con los principalzs equipamiantos o




wnitulo 3. La bici . (CHO)
Capitulo 3. La hicicleta como transporte alternativo en Oaxaca,

largo de su camino, también se considera para la construccion de un parque
lineal.

Programa de disefio urbano:

+ Construccion de una ciclovia bidireccional utilizando el derecho federal de via,
cuyo ancho promedio es de 8 metros, separada del trafico motor y de la via del
ferrocarril a través de setos.

o Creacion de refugios y de zonas de descanso para ciclistas.

» Diseno de pavimentos en los cruceros.

» Propuesta de arboles y de vegetacién.

Contrario al proyecto del municipio, se puede proponer, a futuro y previendo un

aumento de la poblacion ciclista, la eliminacién de las vias del ferrocarril parz

construir una ciclovia de cuatro carriles contar y proponer un proyecto mas
ambicioso, la creacidn de!l "Collar Verde", de la ciudad de Qaxaca.
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Capitulo 3. La bicicleta como transporte alternativo en Oaxaca.

SO
Av. Periférico-del Ferrocatril.
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Perspectiva de la ciclovia propuesta en la Av. Periférico - del Ferrocarril.




Capitude 3oLa brecccleta coma tansporie alternaive en Oavaca

3.7.4. Ciclovia en la Av. Nifios Héroes de Chapultepec.

Se trata de una vialidad primaria, de las mas importantes del sistema vial de la
ciudad de Oaxaca y por la misma razon es una de las mas transitadas. Aqui se
pretende utiizar un tramo de esta de esta avenida hasta la carretera Cristobal
Colon.

La funcién principal de esta ciclovia sera el de comunicar a la zona periferica del
este con el Centro de la ciudad de Oaxaca.
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Programa de disefio urbano:
¢ Construccion de una ciclovia utilizando el camelion de la avenida.

» Dispositivos de seguridad como sefalizacion e iluminacion en cruceros y en los
cambios de direccion de la ciclovia.



Capitulo 3. La bicicleta como transporte alternativo en Oaxaca.

Y

L

» Creacion de refugios para ciclistas cada 400 m.

o Propuesta de vegetacion nativa.

65



v

\"1:"."..
Capitulo 3. La bicicleta como transporte alternativo en QOaxaca.

Av. Nifios Héroes de Chapultepec.
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Perspectiva de la ciclovia propuesta en la Av. Nifos Héroes de Chapultepec.



Conclusiones y recomendaciones.



Conclusiones.

» Se deben hacer posibles los conceptos del desarrollo humano sostenible en
nuestras sociedades.

o Ei esquema economico de nuestro pais no  permite una verdadera
consentizacion de la poblacién hacia un cuidado del medio ambiente, poniendo
en riesgo la calidad de vida, sobre todo en nuestras ciudades.

* Los vehiculos automotores seguiran ocupando un lugar importante como medio
de transporte y por consiguiente como los principales contaminadores de
nuestras ciudades, y no solo en México sino en todo el mundo.

« Pese a tener ventajas sobre el automovil, ia bicicleta no ha sido considerada
con seriedad como un verdadero transporte, tanto por prejuicios como por no
contar con la infraestructuta necesaria para su uso.

¢ Tanto en México, como en otros paises la bicicleta es utilizada por los grupos

de menores recursos economicos, y en paises desarrollados se le ve como
como una solucion para el ciudado del medio ambiente.

c.2

o Las caracteristicas de la ciudad de Oaxaca pueden permitir en este momento la
implantacion de un medio de transporte alternativo como la bicicleta con la
infraestructura necesaria para su funcionamiento.

¢ Laestructura urbana de la ciudad de QOaxaca, puede permitir en este momento
la instrumentacion de un sistema de transporte alternativo, como Ia bicicleta.

o Su estructura concentrica permite definir zonas, vialidades, subcentros
urbanos y usos del suelo.

¢ En Oaxaca (y en muchas de nuestras ciudades medias) el automoévil sigue
ganando lugar como el medio de transporte mas popular.
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Sus vialidades son las uniones principales entre sus distintos sectores,
desafortunadamente estas no soportan el flujo vehicular.

El transporte publico no esta conciliado ni con la ciudad, ni con los habitantes
ni con el medio ambiente, no esta bien administrado ni organizado, pues cada

compania ve por sus intereses. Ademas, este servicio no cubre todas las zonas
habitaciones de la ciudad.

A pesar de la participacion de la bicicleta como medio de transporte en la vida
de muchas personas dentro de la ciudad de Oaxaca, sobre todo de los grupos
de escasos recursos, las autoridades no han considerado un proyecto integral
de transporte que la considere.

Las actidades socioeconomicas de la poblacion se siguen dando en el centro, y
este sigue siendo el principal destino de los habitantes.

El perfil socioeconomico de la poblacion como la edad de las personas, la
poblacion estudiantil, la poblacion economicamenie activa y su nivel de

ingresos nos define grupos potenciales para utilizar la bicicleta como un medio
de transporte personat.

Los turistas ( sobre todo el de origen europeo) tambien pueden pueden ser
considerados como un grupo potencial utilizar 1a hicicleta como una actividad

recreativa para ellos y como una actidad economica para la poblacion de
Qaxaca.

Los factores ambientales como el clima, las precipitaciones pluviales (lluvia) y

las temperaturas promedio de la ciudad no son un impedimento importante
para utilizar bicicleta.

La problematica ambientat de la ciudad de Oaxaca (como ta contaminacién por
gases, desechos solidos, ruido) es preocupante, considerando que es una
ciudad media. Cuenta con problemas de contaminacion iguales a los de una
gran urbe.

La estructura vial de la ciudad de Oaxaca puede permitir la contruccion de
ciclovias, pues sus principales vialidades estas cuentan con pendientes iguales

o menores al 8%, asi como de su ancho de seccion en banquetas y
cameliones.

El radio de infiuencia que guarda el centro de la ciudad de Oaxaca, con el
punto més alejado es apenas de 8 km., por lo que la ciudad todavia puede ser
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recorrida en bicicleta, pues este transporte es recomendable para distancias
cortas dentro de un radio de accion de 15 km.

c.3

Para instrumentar la bicicleta como medio de transporle méas generalizado en
Oaxaca es necesario dotarla de una infraestructura basica, pero bien definida.

Con la creacion de ciclovias se pueden resolver algunos problemas de la
ciudad como el unir todos los sectores de la ciudad con el centro y otros puntos
de destino, ofrecer transporte alternativo a los grupos de escasos recursos,
mejorar |a calidad del aire, cubrir faltas de transporte publico, evitar el deterioro
de la imagen urbana y aminorar la fragmentacién del paisaje rural y urbano.

El principal problema a resolver para la aplicacién de esta propuesta es la falta
de conciencia y educacién de la gente con respecto a la responsabilidad que
representa tener un vehiculo, ya sea automaévil o bicicleta, y de la importancia
de aplicar medidas para el cuidade del ambiente.

Considero que sobre todo, Ila educacion de la gente es fundamental para que
un proyecto ecoldgico funcione, de lo contrario todo esfuerzo es infructuoso.

Recomendaciones.

Generales.

1. Se deben crear o sugerir politicas que permitan armonizar al transporte con los
asentamientos humanos bajo los principios del desarrollo sostenible en los
ambitos nacional y local.

2. Los cambios que se propongan en la administracion del transporte deben de

permitir una conciliacién entre los distintos modos de transporte.
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3. Se deben de estudiar los efectos del transporte dentro de nuestras ciudades

para establecer medidas convenientes para aminorar la contaminacion producida
por el transporte motor.

4. Dentro de las medidas seria conveniente proponer la utilizacion de bicicletas y
con esto la construccion de ciclovias (caminos para bicicletas).

5. Al igual que en Holanda, dar incentivos a las ciudades que promuevan la
construccion de ciclovias en sus planes urbanos.

Algunas de las soluciones generales serian '

» Moadificar la demanda de los transportes, incidiendo para lograr cambios en los
desplazamientos de la poblacion.

e Conseguir que la composicion modal del transporte apoye el desarroilo
sostenible.

* Mejorar las tecnologias de vehiculos y transportes.

o Considerar el impacto ambiental de los proyectos de transporte en la calidad
de vida.

7. La prevencion de sus consecuencias sociales tales como los conflictos que

existirian entre las compaiiias de transporte urbano y los nuevos conductores de
los bicitaxis.

E! principal problema a resolver para la aplicacion de esta propuesta es la falta de
conciencia y educacion de la gente con respecto a la responsabilidad que
representa tener un vehiculo, ya sea automévil o bicicleta, y de la importancia de
aplicar medidas para el cuidado del ambiente.

! Ibidem.
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Particulares.
1. De permitirlo, preparar el ancho de seccidn de las vialidades interurbanas para
la creacion de ciclovias.

2. Proponer planes de transporte en aquellas empresas en las que se cuente con
mas de cincuenta empleados.

3. Promover empresas para la renta de bicicletas para los turistas y para los
mismos pobladores de Oaxaca.

4, Promover la educacion vial tanto de los ciclistas como de los conductores de
automoviles.

5. Promover las uniones de grupos ciclistas.

6. Promover la construccién de ciclovias separadas totalmente del trafico motor
para lograr mas seguridad a ios ciclistas.

7. Desarrollar proyectos paisajisticos en detalle para el tratamiento de las
ciclovias.

8. Promover actividades educativo-recreativas para el uso de la bicicleta.
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Criterios generales de dimensionamiento de ciclovias.
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Criterios generales de dimensionamiento de ciclovias.

Secciones.
\./’%1
% .50 ‘1r 2.80 % 0.704-
d )|
4 4.70 $

Criterio de seccién de ciclovia bidireccional para vialidades locales y secundarias que cuenten
con aceras anchas,

’-r-\y'*gi
-+———— 1.60 ——4— .00 —+ 0.70 -4-

3.20

Criterio de seccién de ciclovia unidireccional para vialidades secundarias y primaiias que cuenten
un ancho de acera estrecho.
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Criterios generales de dimensionamiento de ciclovias.

Secciones.

-*——— 2.80 -————4—

Criterio de ciclovia bidireccional construida en grandes espacios abiertos,

—+— (.60 ——.+o.eo+-o.70-+—
—_— 2.80 ——¢-

Criterio de ciclovia unidireccional minimo para vialidades locales y primarias muy estrechas.
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Criterios generales de dimensionamiento de ciclovias.

Dimensiones para guarda bicicletas en estacionamientos.

De piso.
L5
060 | -+ -
=
De pared (techado).

2.40

T

L Lo |
-

150 | Lo |
— o
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Detalles constructivos.

Rampa para bicicletas'.

Para ser construidas
en vialidades con
pendiente  igual o
mayor al 8%.

Materiales?.
Banda de Camino para Camino para peatones. De
seguridad. De bicicletas. De concreto en color gris o piedra de
concreto 0 adoquin, asfalto o cantera.
setos. concreto en color

rojo.
A ATt TR VR IE

— 0.70 + 1.00-2.50 _+_— .50 %

;PRINZ DIETER, "Planificacién y Configuracién Urbana" . Gustavo Gili, México. 1983,
Ibid.
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Senalizacion Propuesta.

Ejemplo de senal Informativa.

Ciclistas.

Dirijido a conductores de aulomoviles.
Se ulilizara para indicar la proximidad de
un lugar frecuentado por ciclistas, o bien
de un cruce especialmente destinado a
elios.

El fondo es de color amarillo transito y
para los simbolos, caracteres y el filete
sera negro.

Ejemplo de sefial informativa.

Camino para bicicletas.

Dirigida a ciclistas. Se utilizara para
Indicar una ciclovia cercana o la
direccion de esta.

El color del fondo serd de azul mate, y
los simbolos, letras y filete en blanco
reflejante.
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Sefializacidn Propuesta.

Ejemplo de senal restrictiva.

Prohibido el paso a ciclistas.

Dirigida a conduclores de bicicletas. Se usaré
en aquellos caminos o calles donde se prohiba
fa circulacion de este tipo de vehiculos.Dibujos
en color negro, circulo en rojo sobre fondo
hlanco.

CEDA EL PASO
AL CICLISTA

Ejemplo de seiial informativa.

Dirigida a conductores de vehiculos auomotores, Se utilizara para indicar una ciclovia cercana o la
direccién de esta. El color del fondo sera de color blanco, letras y filete en negro mate,
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