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Introduccioén

El uso de la bicicleta como medio de transporte es una practica comun en
ciudades como Amsterdam —capital de Holanda—, Copenhague —capital de
Dinamarca— y Barcelona —una de las ciudades mas grandes de Espafa— por citar
algunas. Por el contrario, existen ciudades como el Distrito Federal en donde ese
medio de transporte es poco utilizado. En la Ciudad de México, existen graves
problemas de contaminacion atmosférica provocados principalmente por los mas
de 3.5 millones de vehiculos con motor de combustién interna que circulan
diariamente. Dichos problemas no son sencillos de resolver ya que el transporte
motorizado, es fundamental en la vida econdmica y social de toda ciudad.

Debido a lo anterior, se han desarrollado —en la ultima década— medidas de
fomento a la movilidad sustentable en muchas ciudades del mundo. En el Distrito
Federal esas acciones se han cristalizado en la aplicacion de la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México (EMB) desarrollada por el gobierno
con el apoyo de la Universidad Nacional Autonoma de México (UNAM). Dada la
complejidad del tema, es decir, la necesidad de incorporar la bicicleta a la
movilidad de la ciudad —una de las mas grandes del planeta—, se considerdé de
gran importancia estudiar las caracteristicas que permitan llevar a cabo la practica
del ciclismo urbano con fines de transportacion en libros, revistas cientificas y
publicaciones en Internet desarrolladas por universidades de prestigio.

Al iniciar el presente trabajo se encontraron varios documentos
relacionados con la movilidad en bicicleta y en general sobre movilidad
sustentable realizados en el Centro de Investigacién del Transporte (TRANSyT) de
la Universidad Politécnica de Madrid. Luego de la revision de dichos trabajos vy
considerando la importancia de conocer experiencias de investigacion en la
materia en un contexto distinto al mexicano, por sugerencia del asesor de la

presente tesis y con el apoyo de la UNAM, se llevd a cabo una estancia de



investigacion por espacio de un semestre en dicho centro. La investigacion en
TRANSYyT, tuvo por objetivo identificar los elementos que han permitido a las
ciudades incorporar la bicicleta a la movilidad urbana en un contexto europeo, es
por ello que la primera parte del trabajo esta referida en gran parte a experiencias
de ciudades de Europa.

El objetivo del presente trabajo consistié en determinar la pertinencia de la
Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México en términos de su
elaboracién y principalmente de su implementacion a fin de identificar qué
medidas deben adoptarse para el logro de sus fines, es decir, incrementar la
participacion modal de la bicicleta en la movilidad urbana, partiendo de la hipotesis
siguiente: En el Distrito Federal no existen las condiciones que permitan incorporar
la bicicleta a la movilidad urbana, debido a que no se ha aplicado correctamente la
estrategia de movilidad en bicicleta de la Ciudad de México. Para el logro de dicho
objetivo, se identificaron en primer lugar, las diversas teorias que permitirian
abordar el tema propuesto, siendo el Desarrollo Sustentable el hilo conductor de la
investigacién por ser el punto de partida de los conceptos relacionados con la
sustentabilidad urbana y movilidad sustentable. Posteriormente, se caracterizé una
seleccion de ciudades europeas con alta participacion relativa de la bicicleta en la
movilidad que permitiria establecer las diferencias y similitudes con el Distrito
Federal. Se llevd a cabo, asimismo, una recopilacion de informacion sobre
politicas de fomento al uso de la bicicleta en ciudades europeas pero también las
implementadas en la Ciudad de México. Finalmente, con base en la informacién
obtenida, se realiz6 un analisis de dichas politicas para determinar asi la
pertinencia de la EMB.

La principal conclusion derivada de la investigacién es que en el Distrito
Federal, existen diversas zonas que cuentan con condiciones aptas para
incorporar la bicicleta a la movilidad urbana, pero no han podido ser aprovechadas
debido a que algunas de las acciones de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de
la Ciudad de México, no se han aplicado conforme a lo planificado. Por lo tanto, se

comprueba parcialmente la hipotesis planteada.



Los resultados del presente proyecto de investigacion, se enmarcan dentro
de lo establecido en el plan de estudios de la Maestria en Urbanismo de la
Universidad Nacional de México, campo de conocimiento Economia Politica y
Ambiente, pero representan asimismo, la materializacion de una inquietud

personal, que pretende contribuir al mejoramiento de esta gran ciudad.

En el primer capitulo se presentan las nociones que daran sustento tedrico
a la investigacion y se explica el desarrollo sustentable, prolegomeno de nuevos
conceptos como la politica ambiental. De igual forma, se definen algunos
elementos necesarios para llevar a cabo un analisis de movilidad donde se
incluyen las variables de orden cualitativo que se deben considerar y las razones
por las cuales hay que hacerlo, incluidos algunos ejemplos breves. En ese
apartado, se definen también los modos de transporte convencionales y su
relacion con la sustentabilidad urbana que permiten dar coherencia al analisis
realizado. Dentro de las acciones de fomento a la movilidad sustentable, se
enmarcan los Sistemas de Bicicletas Publicas (SBP), los cuales se abordan
ampliamente desde sus inicios en Holanda con el movimiento Provo y su
evolucion hasta llegar a ser lo que hoy se conoce como sistemas de tercera
generacion al cual pertenece ECOBICI, implantado en la Ciudad de México en
diciembre de 2009.

En el segundo capitulo a manera de justificacion, se presenta un cuadro
que incluye los costos externos del transporte en paises de la Union Europea para
el ano 2000 en términos de su contribucién porcentual. Posteriormente, para
abordar el tema de movilidad, se realiza una caracterizacion de las éareas
metropolitanas europeas para conocer asimismo sus rasgos generales, en este
caso, se eligieron las ciudades con mayor trayectoria ciclista que han servido de
ejemplo para aquellas que buscan implementar esta practica. Para el caso de
ciudades europeas se realizd un analisis con base en las estadisticas que brindan
las Autoridades del Transporte Metropolitano de Europa (EMTA por sus siglas en

inglés). Dentro de las caracteristicas mencionadas se resaltan los aspectos



favorables para la incorporacion del modo bicicleta en la movilidad y se presentan
algunas medidas de fomento llevadas a cabo en Holanda, Alemania, Francia y
Espafa. Asimismo, se rescatan los elementos mas importantes de los planes y
manuales que se realizaron para la ejecucion de estas medidas.

A continuacion, se realiza de manera analoga a las ciudades estudiadas,
una caracterizacion del Distrito Federal y su movilidad en donde se identifican las
diferencias con el resto de ciudades abordadas a fin de establecer las
posibilidades que se tienen en términos de implementacién de la estrategia y se
presentan las politicas de fomento a la movilidad en bicicleta en el Distrito Federal,
previas a la elaboracion e implementacion de la EMB.

En el tercer capitulo se presenta una descripcion de los puntos mas
importantes de la EMB para efectos de determinar su pertinencia en términos de
planificacion e implementacion. La EMB es el documento en el que se indican las
acciones que deben o deberian llevarse a cabo en la Ciudad de México, para
convertir la bicicleta en una alternativa al transporte convencional, por lo tanto, se
revisan las acciones recomendadas en ella, para determinar cuales se han llevado
a cabo y cuales quedaron pendientes.

Para determinar la pertinencia de la EMB, se retoman algunos aspectos
vistos en el segundo capitulo, especialmente los referidos a las medidas que se
deben contemplar para fomentar el uso de la bicicleta en las ciudades y se
presentan las acciones recomendadas para ello, se indica si se llevaron a cabo o
no y se brinda una explicacion a cada uno de los puntos revisados para determinar
los aciertos y desaciertos en la actuacién del gobierno en la aplicacion de la
estrategia.

Finalmente, se dan a conocer las conclusiones y se plantean algunas
recomendaciones que pueden ayudar a solucionar los problemas identificados en
la aplicacion de la EMB y en general, en las medidas de fomento a la movilidad

ciclista urbana.

Juan Humberto Luna Sandoval

México, D.F. noviembre de 2011



Capitulo 1

Conceptualizacion y

Estructura Teodrica



1.1. El Desarrollo Sustentable

La nocion de Desarrollo Sustentable' aparece por primera vez en la Conferencia de la
Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) de Estocolmo, Suecia en el afio 1972
(Saldivar, 1998), en donde se incorpora la discusién en torno a los temas ambientales,
dicha nocion, surge de la crisis de los setenta, cuando no sélo estaba en juego el
desempefo econdmico de las naciones sino el funcionamiento de la sociedad,

amenazado por los altos niveles de pobreza alcanzados.

Por su parte, en el afio 1973, ya se hablaba al interior del Banco Mundial (BM) de una
incapacidad del modelo industrial para acabar con la pobreza en areas rurales, se
reconocid que la tasa de transferencia de la poblaciéon con actividades agricolas de baja
productividad a otras mas rentables, era lenta y que con tasas de natalidad elevadas,
resultaria aun mas dificil superar la pobreza. El problema era claramente marcado al
interior del sector rural y las medidas adoptadas trajeron como consecuencia un grave

deterioro del medio ambiente y recursos naturales.

Por algun tiempo se pensaba que solo la industria era la causante del deterioro
medioambiental, pero con la propagacion de la deforestacién y desertificacién en todo el
mundo, las personas en condicion de pobreza, fueron rapidamente identificadas como
agentes de destruccion. De esta forma, la l6gica para resolver los problemas ambientales
fue en primer lugar erradicar la pobreza y posteriormente proteger el medio ambiente, el
cual, sélo podia ser protegido desarrollando un modelo de crecimiento que ademas

contemplara los aspectos econémicos y sociales.

A pesar de lo anterior, es hasta 1987, cuando la Comision Mundial para el Medio
Ambiente y el Desarrollo Econémico da a conocer el informe “Nuestro Futuro Comun”, el
cual, destaca la importancia de dar un tratamiento integral a las cuestiones ambientales,
econdmicas y sociales, definiéndolo como desarrollo sustentable, y es precisamente a

partir de ese momento que el tema ambiental se incluye en la agenda de prioridades de

! Algunos autores manejan el término sustentabilidad, mientras que otros utilizan sostenibilidad referido al
mismo tema. Para efectos del presente trabajo utilizaremos sustentabilidad.



Naciones Unidas de los bancos multilaterales de desarrollo. Los gobiernos comprendieron
que el crecimiento no dependeria solo de la acumulacién de capital sino también de la
disponibilidad de recursos naturales en el largo plazo. De acuerdo a Saldivar (1998) el
desarrollo sustentable lo podemos entender como un proceso de aproximaciones
sucesivas y una perspectiva hacia la utilizacion mas racional y equitativa de los recursos

naturales, explicando la interdependencia economia-ambiente.

Algunas definiciones de sustentabilidad

El desarrollo sustentable es aquel nivel de desarrollo econdmico que permite satisfacer
las necesidades de las generaciones presentes sin comprometer la capacidad de las

generaciones futuras de satisfacer sus propias necesidades. Informe Bruntland (1987).

Para comprender el concepto de sustentabilidad, Fernandez y Bolanos (2002) identifican

las nociones mas relevantes de acuerdo a los distintos enfoques:

o El desarrollo sustentable intenta abarcar el rango de oportunidades que se le
abren al ser humano para incrementar su libertad de eleccion sin cefirse
unicamente a variables econdémicas sino abarcando una mejora en la educacion
recibida, la sanidad de la que puede disfrutar, el disfrute de un medio ambiente en
buenas condiciones e incluso el logro de unas libertades politicas lo mas amplias

posibles. (Bartelmus)

e EI desarrollo sustentable soélo es alcanzable si se produce un crecimiento
econdémico que no conlleve una caida del stock global de capital del planeta, de

manera que el crecimiento sea perdurable a largo plazo. (Pearce)

e Es necesario asimismo, identificar que existe una sustentabilidad débil, la cual
implica el mantenimiento en términos agregados del stock total de capital, para
permitir la sustituibilidad entre capital natural y otros tipos de capital y una
sustentabilidad fuerte, referida a que el stock de capital natural es el que se debe

mantener constante a pesar del paso del tiempo.



¢ Finalmente se define el Crecimiento Econémico Sustentable, como la medicion del
PIB corregida con base en criterios medioambientales de contabilizacién de los
efectos negativos que se producen sobre los recursos naturales vy
medioambientales, de manera que el stock global de capital no se deprecie en

términos netos con el paso del tiempo.

La politica ambiental

A través de la politica ambiental, se pretende corregir las externalidades — costos que no
se registran en la contabilidad de una empresa, pero afectan a la sociedad o bien, costes
que afectan a personas que no estan directamente involucradas en las transacciones
econdmicas que llevan a cabo compradores y vendedores (Field, 2003) — relacionadas
con el medio ambiente a fin de mejorar la calidad de vida de los ciudadanos mediante una
serie de instrumentos y medidas diversas. Debe prevenir la aparicion de efectos externos
y de cualquier actividad econdémica que resulte perjudicial para el medio natural,
intentando mejorar las condiciones de vida en general, especialmente en lo referido a
salud publica que en muchas ocasiones se ve afectada por la situacion del medio
ambiente. Fernandez y Bolanos (2002) sostienen que Debe buscar preservar la
biodiversidad tanto animal como vegetal, asi como espacios paisajisticos y biétopos de
especial interés por razones econémicas o de simple disfrute para quienes los contemplan

o los pueden contemplar en el futuro. (p.71)

Lo anterior, se enmarca dentro de lo que conocemos como economia del medio ambiente,
misma que pretende brindar instrumentos eficaces para lograr aquellos fines. Dentro de
dichos instrumentos, se encuentran los de valoracion del medio ambiente y los
mecanismos correctores por ejemplo, medios legales e incentivos para que los agentes
economicos corrijan los dafos provocados por su actividad. Durante 1972, la
Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE), disefid un
instrumento llamado “el principio contaminador-pagador”. El éxito de dicho instrumento fue
relativo debido a que no siempre es facil detectar al agente contaminador y es dificil
calcular el costo de la actividad contaminadora. Durante la década de los noventa, se
intent6é llevar a cabo la utilizacion de instrumentos econdmicos principalmente de los
impuestos ecoldgicos y de los mercados de permisos negociables (determinar un tope

maximo de generacion de contaminacion). En resumen los instrumentos de proteccion del



medio ambiente, se pueden definir como todo medio legal, econémico o social, que
permita cumplir con las metas marcadas por la politica ambiental. Dichos instrumentos se
pueden clasificar como a) mecanismos voluntarios; b) de regulacién directa (medidas
legales); y c) instrumentos econdmicos (incentivos para un comportamiento

medioambiental adecuado).
Munasinghe (1994) y la funcion de la economia ambiental

La economia ambiental tiene una funcion importante en la identificacion de alternativas
eficientes de administracion de los recursos naturales para el desarrollo sustentable, es
un puente esencial entre las técnicas tradicionales de toma de decisiones y el enfoque
mas sensible en términos ambientales que comienza a surgir. La economia ambiental nos
ayuda a incorporar las preocupaciones ecoldgicas al esquema convencional de la
sociedad, con lo que se mejora la toma de decisiones en toda la economia, los sectores y

los microniveles. Citado en Gilpin (2003)
Cropper y Oates (1992) Sobre la economia ambiental

En las dos ultimas décadas, los economistas ambientales revisaron la teoria existente, la
hicieron mas rigurosa y aclararon algunas ambigledades, crearon nuevos métodos para
la evaluacién de los beneficios derivados de una mayor calidad ambiental, asimismo,
realizaron numerosos estudios empiricos para determinar los costos y beneficios de los
programas reales o propuestos, para evaluar la eficiencia relativa de las politicas basadas
en incentivos y en el orden y control... ahora los economistas saben mas acerca de la
politica ambiental y pueden asesorar mejor sobre el disefio de las medidas para el manejo
ambiental y existen sefiales prometedoras en la arena de las politicas de una mayor

receptividad a los enfoques basados en incentivos. Citado en Gilpin op.cit.

Siguiendo a Chang (s/f)?, La economia ambiental mediante la internalizacién de las
externalidades, incorpora el medio ambiente al mercado, por ello, su principal
preocupacién sera asignarle un precio a los bienes ambientales. En este sentido, como se
vera mas adelante, los postulados de la economia ambiental se corresponden con las

medidas de fomento al uso de la bicicleta en el Distrito Federal, ya que actualmente

2 Recuperado el 14 de enero de 2012 2:00a.m. de
http://rimd.reduaz.mx/coleccion desarrollo _migracion/sustentabilidad/Sustentabilidad9.pdf




dichas medidas son financiadas con el pago de impuestos ambientales devengados por la

construccion de las obras viales en la Ciudad de México.

1.2. El transporte sustentable

De acuerdo al consejo de transportes de la Unién Europea, un transporte

sustentable es aquel que:

Permite responder a las necesidades basicas de acceso y desarrollo de individuos,
empresas y sociedades, con seguridad y de manera compatible con la salud humana
y el medio ambiente, y fomenta la igualdad dentro de cada generacién y entre
generaciones sucesivas, resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia,
ofrece una eleccién de modos de transporte® y apoya a una economia competitiva,
asi como el desarrollo regional equilibrado y

Limita las emisiones y los residuos dentro de la capacidad del planeta para
absorberlos, usa energias renovables al ritmo de generacion y utiliza energias no
renovables a las tasas de desarrollo de sustitutivos de energias renovables mientras
se minimiza el impacto sobre el uso del suelo y la generacion de ruidos
(IDAE.PMUS,2006:16) .

El transporte urbano, provoca desequilibrios en las areas urbanas, al generar
incremento en el consumo energético y contaminacién, inseguridad vial, exclusion
social, ocupacion del espacio, ruido y otros fendmenos en detrimento de la calidad

de vida de la poblacién.

De acuerdo al Fideicomiso para el Mejoramiento de Vias de Comunicacion del
Distrito Federal FIMEVIC (2002) la movilidad debe ser vista del lado de la
demanda de viajes de la poblacion (con empleos, viviendas y accesos a
educacion, cultura y comercio, cada vez mas distanciados entre si), pero también
de la oferta de infraestructura vial, es decir, avenidas, calles y diversos servicios
que se utilizan para realizar los viajes en los distintos modos, desde el auto
particular hasta el transporte publico de mediana y gran capacidad (autobuses,

metro, transporte concesionado, taxis y microbuses).

3 . .2 . ,

Son modos de transporte las diversas formas de transportaciéon de pasajeros como el autobus, metro,
metrobus, automdvil, a pie o en bicicleta. Se puede decir que tanto en las ciudades europeas como en
Ciudad de México existen practicamente los mismos modos. Véase glosario.
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Los problemas de movilidad generan molestias masivas constantemente, son un
sintoma de malestar generado por una desvinculacién entre la expansion de las
zonas urbanas y la generacién de infraestructura, esta desvinculacion, altera la

sustentabilidad urbana.

Para el caso de la Zona Metropolitana del Valle de México de acuerdo con
FIMEVIC 1998, el 84% de la contaminacion atmosférica fue producida por las
fuentes moviles relacionadas al transporte, por lo tanto, hablar de un transporte
sustentable, sélo es posible volviendo eficiente al sistema en su conjunto ya que

éste por si mismo, es un agente contaminador.

1.3. Analisis de la movilidad

Para poder realizar un analisis de la movilidad, es necesario conocer las
caracteristicas basicas de la entidad que se va a estudiar. De acuerdo a Parrado
(2010):

La realizacion de multiples actividades, los contactos entre personas, el acceso a
bienes culturales, de recreo, de consumo, la distribucién de materias y productos de
todo tipo, o incluso la recogida de desechos y desperdicios, en la mayoria de los casos,
requiere el traslado de un lugar a otro de personas o cosas. Es decir, requiere
movilidad*

De esta forma, se debe tener en cuenta el volumen de la poblacién, la extension
territorial o superficie y diversos datos como los modos de transporte utilizados, las
razones por las cuales los individuos tienden a trasladarse de un lado a otro y en
qué modo de transporte lo hacen, los radios de accién en donde se concentra la

actividad laboral y todas las variables involucradas.

Con base en lo anterior, la movilidad en las ciudades puede variar enormemente
dependiendo de la demanda y por supuesto de la oferta de modos de transporte y

eficiencia de cada uno de ellos. Mientras en algunas urbes la mayoria de las

4 . .
(www.ambiente-ecologico.com)
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personas se trasladan a sus lugares de trabajo en su automavil particular, existen
otras en las que se utiliza el metro predominantemente o algun otro tipo de

transporte.

En la ciudad de Barcelona, por ejemplo, el 45% de las personas se traslada
caminando y solo el 16% lo hace en medios motorizados, mientras que en
Amsterdam, sélo el 3% camina y el 73% de los traslados se llevan a cabo en un
modo de transporte motorizado, véase Barometro EMTA (2006), Para el caso de
la Ciudad de México, la movilidad predominante de acuerdo a la encuesta origen —
destino 2007, era mediante transporte publico alcanzando poco mas de un 70%"°.
Lo anterior no quiere decir que los habitantes de Barcelona no tengan problemas
de movilidad, o que en Amsterdam existan grandes problemas de contaminacion
por el alto porcentaje de las personas que se trasladan en modos motorizados,
mucho menos que la Ciudad de México, tenga resueltos los problemas de
movilidad debido a que el 70% usa transporte publico. Para poder hacer un
dictamen, se necesitan conocer variables como densidad de poblacion, territorio,

oferta de modos de transporte y su comportamiento.

Por ejemplo, en la Ciudad de México, entre los afios 1994 y 2000, la oferta del
sistema metro se expandid en poco menos de 30% tanto en kilbmetros de
recorrido como en numero de estaciones inauguradas, sin embargo, la demanda
de usuarios en el periodo 1994 — 2007 se incrementé en tan soélo un 10.3%
pasando de 3.78 a 4.17 millones de viajes (EOD 1994 y EOD 2007), esta es la
razon por la cual es necesario revisar ademas del transporte las caracteristicas

que influyen en la movilidad.

1.4. Modos de transporte urbano

Los modos de transporte en México y Europa, son practicamente los mismos, pero

varia, la participacion relativa de cada uno de ellos en la movilidad, si bien, en

> (http://www.occm.mx)
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Europa se le da prioridad a modos de gran capacidad, en México -como se vera
en el siguiente capitulo- a partir de la década de los noventas, se observd un
incremento en el uso de microbuses, debido a causas politicas cuya manifestacion
mas fehaciente fue la desaparicién de Ruta 100 —organismo descentralizado del
Departamento del Distrito Federal consistente en la red de autotransportes de
pasajeros de la ciudad y algunos municipios conurbados, que operdé entre los afos
1981 y 1995—, y la consecuente sobre oferta de transporte concesionado de baja
capacidad —llamados peseros o microbuses—, situacion que ademas, agravo el

problema de trafico en toda la zona metropolitana.

Los modos de transporte -tanto publicos y privados- utilizados en la union europea
y en el D.F., son: autobus, tren ligero, trolebus, metro, tren suburbano, microbus,
taxi, automovil, motocicleta y bicicleta, para el caso de Europa se incluye el

tranvia.

1.5. La movilidad y su relacién con la sustentabilidad urbana

La movilidad se puede entender como el numero de desplazamientos cotidianos
de las personas con mas de cinco afnos de edad (Balbo, 2003:175), es el concepto
que habitualmente se utiliza para medir el numero de desplazamientos de
personas y mercancias que se realizan en un determinado lugar,
independientemente de si estos viajes se realizan de forma eficiente 0 no y si
realmente permiten cubrir nuestras necesidades (Greenpeace, 2010). De acuerdo
a Montezuma (2003):

El concepto de movilidad urbana ofrece una perspectiva de los individuos en su
realidad socioeconémica y espacial (edad, género, categoria socio-laboral) mas
amplio que el término transporte, el cual se limita a una relacion de oferta y demanda
expresada esquematicamente, por un lado, en cantidad de infraestructura y medios
de transporte y por el otro, en el nimero de desplazamientos por persona por dia,
segun motivo, modo, itinerario y tiempo”, el término movilidad, -continua el autor-
“permite ir mas all4 del analisis de la persona que se desplaza, ya que se puede
abordar también a la persona econémicamente activa que no se moviliza por motivos
diversos (CEPAL,2003:175).
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Por su parte, transporte se puede definir como el instrumento que se utiliza para
llevar o trasladar de un lugar a otro bienes o personas, puede ser publico o
privado, intermodal (que incluye mas de un modo de transportacion, por ejemplo
conducir hasta un sitio y cambiar a autobus) y/o multimodal (por ejemplo, montar
la bicicleta hasta la estacidn de tren, trasladarse a otro sitio con bicicleta y volver a

montarla para llegar al destino final)®.

La configuracion global del transporte genera gran parte de los problemas de
sustentabilidad ambiental y energética y explica en parte la insustentable
movilidad urbana, ya que requiere de recursos naturales diversos, desde hormigon
y acero para la construccion de autopistas, metales ferrosos y no ferrosos para
fabricar los vehiculos pero sobre todo la dependencia que tiene con las energias
fésiles no renovables y la degradaciéon ambiental asociada con la produccion,

transformacién y consumo final de dicha energia (Lizarraga,2006).

El transporte esta caracterizado como un sistema de medios que permite conducir
personas o cosas de un lugar a otro. En el transporte, el énfasis esta puesto en el
medio que permite movilizar, mientras que en la movilidad lo esta, en el

desplazamiento de personas que se mueven (Ramirez, 2009).

Al analizar la movilidad en lugar del transporte, la problematica se centra en las
personas, su entorno y no solamente sus desplazamientos, por lo que se pueden
incluir en el analisis de forma particular los estratos sociales, las actividades de la
zona e incluso los habitos y costumbres al momento de desarrollar politicas de

transporte urbano.

Tradicionalmente las acciones llevadas a cabo en términos de transporte, se han
centrado en mejorar las condiciones de aquellos que se desplazan en
automdviles, dejando de lado el transporte colectivo, que por la cantidad de

usuarios o demandantes del servicio son mayoria en los desplazamientos de las

® Citado en Transportation Glossary (1983.pp74)
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ciudades de paises en desarrollo como es el caso de México, ademas, no se le ha

dado importancia a aquellos que se movilizan a pie o en bicicleta.

La globalizacion econdémica, el dificil acceso a la vivienda y servicios publicos, la
crisis permanente que aqueja al transporte colectivo, el incremento de la inversion
en tiempo y dinero para los desplazamientos, entre otros, son factores que
dificultan la movilidad urbana, limitando las posibilidades de desarrollo al
obstaculizar el acceso al empleo, vivienda, educacion, recreacion y servicios

relacionados.

En términos generales, se puede decir que los factores que determinan la
situacion de la movilidad en una ciudad, son la estructura urbana y los patrones de
localizacion. La movilidad de las ciudades es entonces un indicador de la dinamica
urbana ya que forma parte del conjunto de actividades indispensables y de los
servicios publicos de los asentamientos humanos y refleja las condiciones
socioeconomicas y politicas de vida en las grandes urbes. Si la movilidad se
complica, la ciudad entera se vera afectada dificultando su funcionamiento y su
productividad, es por ello, que las transformaciones urbanas estan estrechamente
relacionadas con los sistemas de movilidad y con las formas de produccion del

espacio.

Definiendo la ciudad, como una agrupacion de poblacion que no produce por si
misma los medios para su subsistencia, Asher (2005), relaciona el crecimiento de

las ciudades con el desarrollo de los medios de transporte, de manera que:

El crecimiento de las ciudades ha estado vinculado, a lo largo de la historia, al
desarrollo de los medios de transporte y almacenamiento de bienes necesarios para
abastecer a poblaciones cada vez mas numerosas en cualquier época del afio.
Ascher (2005:19)

El crecimiento de la poblacion y la informalidad de los asentamientos humanos
han propiciado un déficit de infraestructura basica o incremento de sus costos, al
fragmentar el territorio, la cohesion social y al reducir asimismo, la sustentabilidad.

En México, los traslados en automavil particular, son realizados por tan solo una
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quinta parte del total de demandantes de transporte, pero esta escasa proporcion,
es suficiente para colapsar la ciudad en las horas pico denominadas también,
horas punta. Ademas, el transporte concesionado como son los microbuses, ha
generado diversos problemas, y no exclusivamente en México, de acuerdo a Jordi
Borja (2003):

las empresas concesionarias de transportes colectivos en América Latina, han
propiciado situaciones urbanas aberrantes, como son la concentracion de lineas en los
ejes centrales mas rentables (por ejemplo, en la Alameda de Santiago de Chile), la no
coordinacién con otros modos de transporte como el metro (por ejemplo, en Rio de
Janeiro), la no consideracion de otros modos mas adecuados a la morfologia de la
ciudad como el tranvia o la ciclovia, la no instalacion de filtros con los consiguientes
efectos contaminantes y la aplicacion de tarifas excesivas y no multimodales que no
son soportables para la poblacion de bajos ingresos. Ademas, la mala calidad del
transporte publico conlleva que los usuarios de ingresos medios opten por el automovil
privado, lo cual reduce la demanda y se entra en una espiral nefasta para la ciudad
(CEPAL,2003: 86).

Como se ha visto, ciudad, movilidad, transporte y sustentabilidad, son fenbmenos
gue no se pueden analizar de forma aislada. En el Distrito Federal al igual que en
muchas urbes del mundo, se han mantenido politicas de vias rapidas que rompen
el tejido urbano y provocan “vias lentas”, aislan los centros, reducen la funcion de

la ciudad como espacio publico e incrementan la problematica ambiental.

Respecto al ultimo punto, de acuerdo a Hardoy y Satterhwaite (Lopez, 2004),” la
problematica ambiental, representa la incapacidad manifiesta para resolver la
carencia social en términos de habitabilidad elemental. Esta carencia se expresa
como la inaccesabilidad a una satisfaccion minima o adecuada de las necesidades

de recursos urbanos.

La sustentabilidad urbana, clasifica la problematica ambiental en agenda marrén y
gris. La primera se refiere a problemas como aprovisionamiento de agua,
saneamiento y drenaje, residuos solidos y emisiones provenientes de
automoviles, camiones, autobuses y combustibles domésticos de bajo grado,
congestion y aglomeraciéon, ruido y ocupacion de reservas ecologicas.

Respecto a la agenda gris, esta encaminada a la contaminacién proveniente de la

’ Citado en (LOPEZ.2004)
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industria como residuos peligrosos y emisiones también industriales. Dicho lo
anterior y de acuerdo a los autores, entenderemos sustentabilidad urbana, como
un conjunto de factores que permiten el sano desarrollo fisico, psicoldgico y social

del hombre en todos los espacios donde desarrolla sus actividades.

Con relacion al transporte, durante los ultimos afos, ha tenido grandes avances en
términos tecnologicos, sin embargo dichos avances no han servido de nada para
la movilidad urbana que por el contrario, ha sufrido grandes retrocesos. Paises
desarrollados como “Estados Unidos, Suiza o Alemania, con elevados niveles de
renta, capacidad tecnoldgica y tasas de motorizacion, no han sido capaces de
superar el tiempo de transporte cotidiano de los paises mas pobres y
subdesarrollados del planeta” (Brau,2008)%. De acuerdo a la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México EMB, la velocidad media de
traslados en automovil en la ciudad es de 15km/h, ello se traduce en altos niveles

de emision de gases contaminantes que diariamente recibe la ciudad.

Con base en lo anterior, se han implementado politicas de fomento al transporte
no motorizado a fin de lograr, entre otras cosas, una disminucion del uso del
automovil que permita garantizar una movilidad alternativa que coadyuve
asimismo a la formacion de un desarrollo de ciudad basado en los principios de la

sustentabilidad expuestos.

1.6. Los Sistemas de Bicicletas Publicas (SBP)

Una forma en la que muchas administraciones en diversas ciudades del mundo
intentan fomentar la movilidad sustentable, es a través de la implantacion de
sistemas de Bicicletas Publicas los cuales consisten en poner a disposicion de los
ciudadanos, estaciones especiales con dispositivos de control y seguridad, con un
cierto numero de bicicletas en determinados sitios de la ciudad de acuerdo a la

demanda de movilidad, de forma tal, que los usuarios puedan acceder a una

® Citado en (BRAU.2008)
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bicicleta para realizar un trayecto (generalmente no muy largo) pudiendo
devolverla en la estacibn mas cercana a su destino final. Los sistemas de
bicicletas publicas mas conocidos actualmente, son automaticos y no necesitan de
un extenso equipo que los opere, desde luego, cuentan con personal que se
encarga de dar mantenimiento a los sistemas, redistribuir las bicicletas en las
estaciones a través de camionetas y personal que se encarga de llevar a cabo los

tramites de afiliacion al sistema, administrativos y otros.

Estan considerados sistemas ya que a diferencia de los servicios tradicionales de
renta, la bicicleta puede tomarse en un punto y devolverse en otro distinto sin
generar un cargo adicional para que pueda ser utilizada por otro usuario, de esta
forma, se trata de facilitar los trayectos mono modales, como extensiéon de un
trayecto intermodal (Barragan, 2009-2019: 9) -en el mejor de los casos-, con el

transporte publico.

Los sistemas de bicicletas también se diferencian de los servicios de renta ya que
estos ultimos generalmente son para fines de ocio, mientras que los primeros,
normalmente son impulsados por la Administracion competente y tienen como fin
ultimo, incentivar el uso de la bicicleta privada para incorporarla como un medio de
transporte urbano sustentable. Se pueden clasificar en: manuales que son
operados por personal a cargo de las estaciones y generalmente se utilizan en
ciudades pequefas y, automaticos que son los que actualmente operan en
grandes ciudades como el Vélib’ de Paris, el Bicing de Barcelona y Ecobici en
Ciudad de México. La principal ventaja de los sistemas automaticos es la
flexibilidad para prestar el servicio ya que cuentan con tecnologia avanzada
(lectores y tarjetas inteligentes, sistemas de telecomunicacion, etc.), ademas, se
pueden incorporar a otros modos de transporte en una fase mas desarrollada a
través de tarjetas de entrada a estacionamientos, abonos de transporte entre

otros.
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1.7. Contexto histoérico de los Sistemas de Bicicletas Publicas.

La primera generacion de bicicletas publicas, fue implantada en Holanda por
Laurens Maria Hendikus Schimmelpennink (Barragan, 2009-2010:12) durante el
movimiento Provo, el cual tenia por objeto, repartir 20,000 bicicletas en la ciudad
de Amsterdam, Holanda para que pudieran ser compartidas por la poblacion. El
objetivo era inundar la ciudad de bicicletas a fin de que todos los habitantes
pudieran utilizarlas, de esta forma, no tendria ningun sentido robarlas. Sin

embargo, el plan no dio resultado precisamente por los robos.

La segunda generacion de bicicletas aparece con posterioridad y consiste en dejar
una fianza por la bicicleta que se utiliza, de forma analoga al funcionamiento de
préstamo de carros en un supermercado. Un ejemplo es el CityBike implantado en
Copenhague, Dinamarca desde 1995, sin embargo, mas que un Sistema de
Bicicletas Publicas, tiene un caracter, enfocado al tiempo libre (Barragan, 2009-

2010:14) porque funciona solo algunos meses en el afo.

La tercera generacion es la conocida como sistemas de bicicletas publicas y son
utilizados actualmente en grandes ciudades, son automaticos y se apoyan de la
tecnologia para llevar a cabo sus fines. Se instala cierto numero de estaciones en
las cuales las bicicletas estan sujetas a un panel inteligente que las libera cuando
un usuario presenta su tarjeta, existe una o mas camionetas que se encargan de
redistribuir las bicicletas en las estaciones y son altamente flexibles en términos de
horario y funcionamiento ya que se requieren pocas personas para la prestacion
del servicio. Respecto a las formas de operacién pueden variar dependiendo de la

ciudad de que se trate®.

Se puede decir que los sistemas de bicicletas publicas automaticos utilizados
actualmente en grandes ciudades pertenecen a la tercera generacion y a pesar de

que muchos de ellos presentan variantes en su funcionamiento, no existe

9 . . s . . . .. .
Mads adelante, se explican mas ampliamente los diversos Sistemas de Bicicletas implantados en la
actualidad.
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consenso respecto a la definicion de una cuarta generacion. La integracion al
transporte publico mediante esquemas tarifarios compartidos con el resto de
modos, podria considerarse un paso adelante en la evolucion de los sistemas, o
bien, las mejoras técnicas y cambios que permitan incluir a la bicicleta en el

sistema de transporte para diversificarlo y hacerlo sustentable.

Un sistema automatico utilizado en algunas ciudades de Alemania es el sistema
“Call a Bike”, el cual consiste en que a través del teléfono celular se puede solicitar
a una oficina central que libere una bicicleta situada en algun punto de la ciudad y
nuevamente, gracias a la tecnologia, es posible desbloquearla, al desocuparla,
simplemente se bloquea manualmente'®. Se trata de un sistema de tercera
generacion pero que su implantacion en lugares como Ciudad de México no seria
posible debido a diversos factores principalmente porque las bicicletas en estas

circunstancias son susceptibles de robo.

Otros sistemas funcionan a través de celulares pero es mediante un mensaje SMS
que se solicita la liberacion y se notifica su devolucion, tal es el caso de “Onroll”
utiizado en Segovia, Espafa, existen también, sistemas en los cuales no es
necesaria la afiliacion, sino que cualquier persona que posea una tarjeta de crédito
puede acceder a una bicicleta. Un ejemplo de ese sistema es el Urbikes ubicado
en Granollers, Catalunya, el cual inici6 funcionando de esta forma pero

actualmente cambié la tarjeta de crédito por un esquema de afiliacion.

Muchas ciudades en la actualidad en todo el mundo, han implementado politicas
para integrar la bicicleta en la movilidad y al mismo tiempo desincentivar el uso del
transporte motorizado —especialmente el automovil privado— como medida de

fomento a la sustentabilidad urbana.

% para el caso de las ciudades de Alemania, las bicicletas simplemente se estacionan en un punto de la
ciudad y se traban con un candado que serd liberado en el momento en que otro usuario llame a la central
para destrabarla nuevamente. Este tipo de servicio seria muy dificil implantarlo en ciertas ciudades debido a
que las bicicletas no se encuentran ancladas a una base y son susceptibles de robo.
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Capitulo 2

Caracterizacion de las ciudades y su
movilidad. El contexto europeo y del

Distrito Federal
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Para poder implementar una estrategia de movilidad en bicicleta, es preciso
conocer las caracteristicas generales de la movilidad urbana, es por ello que en el
presente apartado se hace una caracterizacion de la movilidad de un grupo de
ciudades de Europa que han servido de ejemplo de movilidad urbana ciclista y que
permitira tener un punto de referencia para la realizaciéon de un analisis de las

politicas de fomento al uso de la bicicleta en el Distrito Federal.

Durante las ultimas décadas, se ha diversificado la movilidad en las ciudades
debido entre otros factores, a la expansion urbana y al cambio de localizacién de
las actividades empresariales. Actualmente la poblacién urbana en la Unidn
Europea representa el 75% del total y se espera que para 2030, este porcentaje
llegue a 80% (PMUS, 2006). Por su parte, en América Latina y el Caribe, la
poblacién urbana para el afio 2030, se estima que llegara a ser de 84%, respecto
de un 75% en 2000 (Albino, 2011)."

De acuerdo al IPCC (2007)"? a nivel mundial, el sector transporte en 2004, generé
el 13% de las emisiones de gases de efecto invernadero. El transporte terrestre es
responsable de aproximadamente el 74% de estas emisiones, de las cuales un

40% provienen de los vehiculos industriales ligeros y de los vehiculos particulares.

A partir del PMUS (2006), los principales impactos del transporte urbano a nivel
mundial son: excesivo consumo energético, contaminacion atmosférica,
produccion de ruido, inseguridad vial, costes por congestion, exclusion social,
efectos negativos sobre la salud, creciente ocupacion del espacio, por citar los

mas importantes (p 17).

Para darnos una idea de la importancia en términos monetarios y porcentuales de

dichos impactos, en el Cuadro 1 se presentan las externalidades por modo de

1 Albino, F. 2011 El cambio climatico en la economia urbana: una breve explicacion al planteamiento
Recuperado el 13 de enero de 2012 6:00 p.m. de http://www.arg.unam.mx/edcontinua/pdfcoinaram/46.pdf

2 PNUMA 2007 La captacion y el almacenamiento del diéxido de carbono. Informe especial del IPCC
Recuperado el 30 de diciembre de 2011 3:00 p.m. de http://www.ipcc.ch/pdf/special-
reports/srccs/srccs spm ts sp.pdf
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transporte de la Unién Europea en el afno 2000. Se consideran dos escenarios
hipotéticos, uno inferior en el cual se asigna a la tonelada métrica de CO; un
precio social o precio sombra de 20 euros y de 140 en un escenario superior. De
acuerdo a Lizarraga (2006) las emisiones de CO, son directamente proporcionales
a la cantidad de combustible consumido, por lo que, si lo demas permanece
constante, una reduccion del consumo de combustible, redundaria en una

disminucién de los costos econdmicos y de la contaminacion del planeta.

Cuadro 1
Costes externos totales del transporte UE-17, 2000

(Millones de euros/ano)

Componente Todos Importancia Aportacion de la carretera a los costes externos, por modos (%)
del coste los de la Automoévil | Autobus | Moto | Camién | Camion | Viajeros | Mercancias | Total
modos externalidad ligero pesado total total

Accidentes 156,439 | 25.14 72.99 0.62 13.58 | 5.26 7.01 87.19 12.27 99.46
Ruido 45,644 7.33 42.11 1.12 3.95 16.68 24.68 47.18 41.36 88.53
Contaminacion 174,617 | 28.06 26.76 4.75 0.25 11.70 50.63 31.75 62.33 94.08
atmosférica
Cambio 195,714 | 31.45 33.12 1.71 0.67 6.89 15.03 35.50 21.93 57.42
climatico esc,
superior
Cambio -27,959 | -4.49 33.12 1.71 0.67 6.90 15.03 35.50 21.92 57.42
climatico esc
inferior’
Naturaleza y 20,014 3.22 7.97 1.38 1.16 12.80 23.44 55.49 36.24 91.73
paisaje
Aguag arriba y 47,376 7.61 40.78 3.35 0.71 11.14 35.81 44.83 46.95 91.78
abajo
Efectos urbanos | 10,472 1.68 55.21 1.40 1.21 11.65 25.15 58.37 36.26 94.62
Total (UE-17)° 622,317 | 100.00 45.10 2.43 4.10 9.45 26.41 51.63 35.85 87.48

1. Costes del cambio climatico en el escenario inferior, con un precio sombra de 20 euros/t CO2 (valor a efecto informativo, no

utilizado para calcular costes totales).
2. Costes del cambio climatico de los procesos aguas arriba y aguas abajo, calculados con el valor sombra del cambio climatico en el
escenario superior (140 euros/t CO2).
3. Costes totales calculados en el escenario superior de cambio climatico.
4. Independientemente de que estos costes sean reconocidos o no, el objetivo en todo momento debe ser reducirlos al minimo

mediante el mejoramiento de la movilidad en las ciudades.

Fuente: Lizarraga (2006)

Como se puede observar en el Cuadro 1, el transporte genera altos costos en
términos de contaminacion atmosférica y cambio climatico principalmente. El
analisis de la movilidad se debe realizar de forma minuciosa y exhaustiva,
echando mano de distintas herramientas. Para estos fines, se consideran
variables como poblacion, tiempo, lugares a los cuales se desplazan las personas,
si es entre municipios o incluso de una ciudad a otra para asi, calcular la duracion

media de los desplazamientos (promedio de tiempo que un individuo gasta en
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desplazarse de un lugar a otro), el modo de transporte, el numero de
desplazamientos por persona, los motivos que permiten clasificarlos en movilidad

a la escuela o al trabajo u ocio, compras y otros.

La informacion tiene diversas fuentes dependiendo de la ciudad que se trate pero
regularmente se obtiene de las encuestas de origen - destino (que realizan las
administraciones de los municipios), los censos de poblacién y vivienda,
encuestas de medio ambiente, organismos internacionales, empresas de
transporte y fuentes relacionadas con la produccion de energia, produccion

industrial, servicios, entre otras.

2.1. Caracterizacion de areas metropolitanas de ciudades europeas.

Antes de entrar de lleno al tema de la movilidad, es preciso pasar revista a los
aspectos generales de las urbes estudiadas. Las Autoridades del Transporte
Metropolitano Europeo (EMTA por sus siglas en inglés), es una asociacion que
desde 1998, se ha dado a la tarea de recabar e intercambiar informacién sobre
movilidad con el fin de mejorar la planeacion, financiaciéon y buenas practicas en

materia de transporte, sobre grandes ciudades de la union europea.

EMTA, publica desde el afio 2000, en forma bianual el barémetro del transporte en
areas metropolitanas de Europa, el cual brinda informacion puntual sobre aquellos
aspectos con repercusion en los sistemas de transporte publico en general. Dicho
barémetro, asi como, informes de EMTA y del Instituto para la Diversificacion y
Ahorro de Energia (IDAE) de Espafna y Estudios llevados a cabo en el Centro de
Investigacion del Transporte (TRANSyT) de la Universidad Politécnica de Madrid,
han servido de herramienta para el analisis desarrollado en el presente capitulo.

El Cuadro 2, presenta informacion sobre las caracteristicas principales de areas
metropolitanas que permiten dar una idea de las condiciones generales en

ciudades de Europa haciendo las siguientes observaciones: debido a la
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disponibilidad de informacion, la temporalidad de los datos puede variar de una
ciudad a otra, el término area metropolitana se refiere a la zona cubierta por el
transporte publico en las ciudades estudiadas por lo que no siempre coincide con

la divisibn municipal o regional.

Cuadro 2
Areas Metropolitanas Seleccionadas
Datos socioecondmicos basicos
Regidn o area P’oblacwn Superficie | Densidad de | Superficie M'embr_os PIB per
. Numero de .. . promedio | capita en
metropolitana ) en kms2 Poblacién Urbanizada .
Habitantes por familia Euros
Amsterdam 1.365.485 1.025 1.332 nd 2,2 33.500
Barcelona 4.857.000 3.239 1.500 588 2,7 27.817
Berlin-Brandenburgo 5.951.809 30.371 196 1.687 2,2 21.551
West Midlands (Birmingham) 2.591.300 901 2.876 435 2,4 24.387
Bruselas 2.988.029 5.162 579 1.150 1,9
Budapest 3.200.000 7.597 421 nd 2,6 14.070
Greater Copenhagen 1.831.751 2.868 639 642 2,1 46.535
Frankfurt Rhein-Main 5.000.000 14.000 357 nd 1,8 35.000
Helsinki 996.000 745 1.337 240 2,2 42.857
Gran Londres 7.512.400 1.579 4,758 1.579 2,4 44.401
Comunidad de Madrid 6.008.183 8.030 748 1.049 2,9 28.064
Gran Manchester 2.553.800 1.272 2.008 959 2,4 26.031
Gran Montreal 3.596.000 3.980 904 nd 2,9 24.024
Paris lle-de-France 11.491.000 12.012 957 2.521 2,3 43.370
Praga 1.700.000 3.860 440 nd
Seville 1.250.597 1.741 718 307 3,1 18.164
South Yorkshire (Sheffield) 1.292.900 1.552 833 nd 2,4 21.067
Estocolmo 1.918.104 6.491 296 nd 3,5 44.450
Gran Stuttgart 2.673.729 3.654 732 803 2,2 34.529
Turin 1.531.755 837 1.830 nd 2,2 22.856
Valencia 1.732.830 1.415 1.225 325 2,6 19.747
Viena (1) 2.403.724 6.457 372 nd 31.089
Vilna 848.008 9.731 87 449 3,2 10.426
Varsovia 2.270.585 3.000 757 nd 2,7 11.569

Fuente. EMTA 2006
Dentro de las areas metropolitanas incluidas en el cuadro, habitan 77,5 millones
de personas lo que representa 16% del total de la poblacion de la Unién Europea,
aproximadamente las poblaciones de lItalia, Republica Checa y Austria juntas
(EMTA, 2006). En términos territoriales, se habla de 131.5 mil kms? lo que
representa el 3% del territorio de la Union Europea (aproximadamente el territorio
de Grecia) (EMTA, 2006).
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Existen grandes diferencias entre un area metropolitana y otra, por ejemplo, la
ciudad mas poblada es Paris con casi 11.5 millones de habitantes, mientras que
Vilna (Lituania), tiene 848 mil, es decir, Paris, es mas de 13 veces la poblacién de

Vilna, estas relaciones se pueden visualizar claramente en la Grafica 1.

Grafica 1

Poblacion en las areas metropolitanas
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EMTA (2006)
Si bien, en la Grafica 1, Paris es la ciudad mas grande en poblacién, es importante
considerar densidad de poblacién ya que representa la aglomeracion que existe
por km? y brinda una idea de cdmo esta constituida la ciudad. En la Gréafica 2, se
observa como tres de las cinco ciudades mas densamente pobladas se
encuentran en Inglaterra dejando a Paris en el noveno lugar.
Grafica 2

Densidad de Poblaciéon Metropolitana
so - (Miles de habitantes por km2)

Fuente: Elaboracién propia con datos de EMTA (2006)
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Durante el periodo 1996-2006, la mayoria de las areas metropolitanas han
incrementado su poblacién con una tasa promedio de 6.2% (2% en los primeros 5
anos y 4% durante el resto. Sin embargo, algunas de estas areas han
incrementado hasta en 10% su poblacion en los ultimos diez afos, como por
ejemplo Madrid, Valencia, Praga, Barcelona y Helsinki. En Madrid, Barcelona y
Valencia el crecimiento en el periodo, 2001-2006, ha sido aproximadamente de un
11% por la inmigracion que ha experimentado Espafia, esta informacion refiere a
las areas metropolitanas en su conjunto. El Cuadro 3 incluye las mismas variables
pero con datos de la ciudad principal solamente y una columna adicional con el

numero de empleos en dichas ciudades.

Cuadro 3
Ciudad Principal del Area Metropolitana
Datos socioecondmicos basicos
Densidad Tamaiio PIB anual
Ciudad Poblaciéon Superficie de Superficie de la Numero de per capita
en kms » Urbanizada . empleos
Poblaciéon familia en Euros
Amsterdam 743.027 219 3.393 133 2,00 414.386 28.500
Barcelona 1.595.000 101 15.792 80 2,70 1.250.000 27.300
Berlin-Brandenburgo 3.404.037 892 3.816 363 2,20 1.571.500 23.715
West Midlands 1.001.200 268 3.736 153 2,50 545.000 26.308
Bruselas 1.018.029 162 6.284 140 2,00 660.000 56.500
Budapest 1.698.106 525 3.234 nd 2,60 760.145 18.400
Greater Copenhagen 593.013 98 6.051 89 1,80 370.787 57.467
Frankfurt Rhein-Main 680.000 248 2.742 nd 1,30 590.000 70.000
Helsinki 561.000 187 3.000 nd 2,20 373.000 44.792
Gran Londres 7.512.400 1.579 4.758 1.579 2,40 4.670.000 44.401
Comunidad de Madrid 3.128.600 606 5.163 326 2,80 1.775.525 33.801
Gran Manchester 452.000 115 3.930 109 2,40 168.000 nd
Gran Montreal 1.854.000 500 3.708 nd 2,90 1.145.585 32.031
Paris lle-de-France 2.153.000 105 20.505 105 1,90 1.540.000 nd
Praga 1.200.000 496 2.419 213 2,40 750.000 17.155
Seville 704.414 141 4.996 107 nd nd nd
South Yorkshire 525.800 368 1.429 163 2,30 230.000 23.900
Estocolmo 782.885 187 4.187 nd 3,40 524.549 nd
Gran Stuttgart 597.158 207 2.885 106 1,90 340.134 55.082
Turin 900.569 130 6.927 nd 2,00 434.000 23.900
Valencia 805.304 137 5.878 58 2,50 383.800 nd
Viena (1) 1.657.559 415 3.994 nd 2,00 833.800 40.300
Vilna 553.981 401 1.381 107 3,10 388.020 12.000
Varsovia 1.702.139 518 3.286 nd 2,40 778.023 21.825

Fuente: EMTA (2006)
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Se puede observar que solamente las ciudades principales reinen a mas de 35
millones de personas en una superficie de 8.600 km?, situacion que representa el
46% de la poblacién de todas las areas metropolitanas observadas previamente.
Las ciudades principales concentran, ademas, mas del 50% de los empleos del
area metropolitana con un promedio de 58 por cada cien habitantes, oscilando
entre 34% en Manchester y 88% en Frankfurt. Si observamos la densidad de
empleos en las principales ciudades, el promedio es aproximadamente de 3000
por km? aunque Paris, alcanza la cifra de 14,667 empleos por km? seguido por

Barcelona con 12,376.

El Producto Interno Bruto (PIB) per capita promedio anual, en las ciudades es de
34,599 euros, es decir, un 24% mas del promedio registrado en areas
metropolitanas. Las ciudades principales albergan al 49% de la poblacién del area
metropolitana y varia constantemente. En 2006, por ejemplo, ciudades como
Varsovia, Praga, Viena y Vilna albergaron aproximadamente a dos terceras partes
de la poblacién metropolitana, mientras que Turin, Sevilla, Helsinki y Amsterdam
concentraron a mas del 55% debido a la gran superficie de la ciudad comparada
con el area metropolitana completa, otras ciudades como Berlin, Budapest,
Montreal y Madrid, albergaron a mas del 50% pero esto se debe a las
caracteristicas de cada una de las ciudades, toda vez, que muchas de ellas tienen

una extension territorial mayor y pueden albergar a mas personas.
2.2. Caracteristicas de la movilidad de ciudades europeas

La movilidad esta representada por el numero de desplazamientos cotidianos que
llevan a cabo las personas de mas de cinco anos de edad (Balbo, 2003:175). Con
base en la informaciéon presentada, tenemos que en 23 de las 24 areas

metropolitanas europeas analizadas'®, se realizan 226.6 millones de

13 . . P . .« . o e
Se excluye Viena debido a que no se cuenta con el nimero promedio de viajes por persona diariamente.
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desplazamientos diarios', con un promedio de 2.94 viajes por persona y un
porcentaje aproximado de traslados a la escuela o al trabajo del 40.5%. Algunos
autores denominan movilidad obligada a todos aquellos desplazamientos que sea
cual sea su origen, tienen por destino el trabajo o el estudio, también,
inversamente, aquellos desplazamientos en que el origen del mismo sea el trabajo
o la escuela y tengan por destino el domicilio. Esta movilidad, se transforma en
viajes diarios en diferentes sentidos segun el numero de trayectos que cada
persona realiza. Parrado (2010). En el presente trabajo, se evita llamarle movilidad
obligada ya que se considera que existen muchas otras razones aparte de ir a

trabajar o estudiar y que obligan a un individuo a desplazarse.

El Cuadro 4, muestra los parametros de movilidad en areas metropolitanas.

Cuadro 4
Parametros de movilidad en areas metropolitanas
Viajes motorizados
Viajes tiempo distancia Movilidad | Propietariosde | o o
Ciudad diarios por | promedio en | promedio en obligada autos por cada taxis
persona minutos kms & mil habitantes
Amsterdam 3,12 30 20 30.0% 490 2,400
Barcelona 3,41 29 9 37.0% 433 11,226
Berlin-Brandenburgo 3,13 40.0% 567
West Midlands (Birm) 2,95 23 13 23.0% 482 8,181
Bruselas 2,6 31 10 50.0% 350 1,247
Budapest 3,03 29 5 46.6% 329 6,900
Copenhage 3,28 45 32 333
Frankfurt Rhein-Main 3,3 74 13 38.0% 592 4,500
Helsinki 3,62 34.0% 395
Londres 2,85 31.0% 330 21,681
Comunidad de Madrid 2,6 34 8 56.4% 500 16,086
Manchester 3,13 26 29.0% 405 11,401
Montreal 2,2 26.7% 500
Paris 3,5 29 7 34.0% 455
Praga 3,1 65.0% 196 4,500
Sevilla 2,33 466 2,311
South Yorkshire 2,83 23 14 25.0% 550 3,229
Estocolmo 2,6 26 12 38.0% 401
Stuttgart 4,05 16 42.8% 590
Turin 2,71 28 35.6% 620 1,570
Valencia 2,5 24 10 522 985
Viena (1) 484
Vilna 3 35 4 88.0% 513 1,445
Varsovia 1,80 39 235
(1) Solo en la ciudad (2) Datos de 1995 2.1. Principales caracteristicas de los viajes en areas metropolitanas

Fuente: EMTA (2006)

14 . . . . .

En algunas zonas metropolitanas, los desplazamientos a pie de menos de 5 minutos no se consideraron
como tal, tampoco los viajes de longitud breve. Sin embargo, no se brinda la informacidn especifica de las
ciudades que si les contemplan como viajes y las que no y los parametros en los que se basan.
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En 2004, un analisis realizado por el IDAE concluy6 con base en estas variables
que en ciudades europeas de 50 mil habitantes o menos, solo el 5.6% de los
viajeros utilizaban el transporte publico mientras que en ciudades mas grandes
este porcentaje llegaba a ser de mas del 25%. De esta forma, se determiné que a
menor tamafo de ciudad, mayor uso del automévil. Asimismo, en dicho trabajo, se
explica que aunque no se puede establecer una relacion clara entre la tenencia de
vehiculos privados y uso de transporte publico se puede observar que en ciudades
donde la motorizacién es menor, el uso de transporte publico es mayor (PMUS,
2006: 27). Sin embargo, se hace hincapié en que no hay una tendencia clara entre
las variables ya que por ejemplo, Varsovia al tener una tasa de motorizacion baja
(235 autos por cada mil habitantes) tiene una tasa de utilizacion del transporte
publico alta (44.8%), es decir, cumple con lo observado, pocos autos alta
utilizacién de transporte publico (ver graficas 3 y 4). No obstante, Madrid tiene una
tasa de motorizacién de mas del doble (500 autos por cada mil habitantes) pero la
utilizacién del transporte publico también es superior (49.5%) lo cual hace parecer

que la gente en Madrid prefiere el transporte publico al automovil.

Grafica 3 Grafica 4
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Fuente: Elaboracidon propia con datos de EMTA(2006) Fuente: Elaboracion propia con datos de EMTA(2006)
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De manera que se deben adaptar los sistemas de transporte publico y crear
politicas que desincentiven el uso del vehiculo privado para evitar que la gente
priorice su uso independientemente de si se trata de una ciudad grande o no,
precisamente en ciudades pequenas la planeacion urbana juega un papel muy
importante y se debe contemplar el crecimiento a fin de prevenir y no solucionar

los problemas.

Madrid siendo una ciudad de gran tamafio, cuenta con infraestructura suficiente y
un extenso sistema de transporte publico que a su vez, permite satisfacer la
demanda de movilidad de sus habitantes. Por otro lado, hablando de la tasa de
motorizacién, (500 autos por cada 1000 habitantes), sélo 19 de cada 100 utiliza
este medio para transportarse, la red de transporte publico, equilibra la demanda
de movilidad. Pero se debe mejorar constantemente dicha red para reducir aun
mas ese 19% ya que si bien, esta por debajo de la mayoria de las ciudades
europeas mencionadas, la ciudad sigue teniendo graves problemas viales en la
actualidad. Ademas, la poblacién crece constantemente, a pesar de ser en gran

medida por la inmigracién.

Volviendo al cuadro 4, las ciudades son similares en ciertos aspectos. Solo en el
caso de Stuttgart el promedio de viajes diarios es superior a cuatro mientras que
en el caso de Varsovia son menos de dos viajes por persona, en los demas casos,
los viajes diarios oscilan entre 2.20 y 3.62, arrojando una media simple de 2.9
viajes en 23 de las 24 ciudades observadas —se excluye Viena debido a que el
dato no fue publicado—. Un aspecto importante que debe resaltarse es que
Amsterdam ocupa el segundo lugar en distancia promedio por viaje (20kms) —s6lo
por debajo de Copenhague con un promedio de 32kms por viaje—, pero de todas
las ciudades incluidas en el cuadro es el primer lugar en participacion relativa del
modo bicicleta, lo que nos permite inferir que la distancia no es un impedimento
para el uso de este modo en esa ciudad, especialmente cuando se conjuntan

intermodalidad y multimodalidad.
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Respecto al porcentaje de movilidad a la escuela o al trabajo, contamos con los
datos de 19 de las 24 ciudades y se observa que en promedio 40.5% de los viajes
se realizan para ir al trabajo o la escuela. Finalmente, se observé que en
promedio, por cada mil habitantes existen 447 automdviles particulares, cuya tasa
minima de motorizacion la tiene Varsovia con 235/1000 y la mas alta la tiene Turin
con 620/1000.

Si bien no se visualiza una clara relacién entre el tamano del area metropolitana y
la longitud de los viajes, en Frankfurt y Madrid, la longitud de los viajes es mucho
menor (13 y 8 kildbmetros respectivamente), a las observadas en ciudades mas
pequefias. En &reas medias como Amsterdam o Copenhague, la distancia

recorrida por viaje es en promedio 20kms y 32kms respectivamente.

La logica podria hacernos pensar que mientras mayor sea la superficie de la
ciudad mas largos seran los viajes, sin embargo, de acuerdo a lo previamente
expuesto parece ser lo contrario y representa un buen argumento para la
implementacion de politicas de fomento a la bicicleta en grandes ciudades. Por
ejemplo, para el caso de la Ciudad de México, de acuerdo a la EMB (2008), 40%
de los viajes que se realizan diariamente, no exceden los 8 kilometros de distancia
que bien se pueden recorrer en bicicleta en 30 minutos, mientras que esta
magnitud en automovil, puede implicar mucho mas tiempo y con la generacion de

externalidades que genera su uso.

Respecto al propésito de los viajes, mencionamos que el 40% es para ir al trabajo
o la escuela, lo que se traduce en altas congestiones en horas pico, asimismo,

algunas areas metropolitanas tienen tasas de viaje commuting'® por debajo de una

> En la actualidad, el desarrollo tecnolégico de las comunicaciones y los transportes y la generacion de las
metrépolis, megaldpolis (Gotman, 1961) o ciudades regidn (Scott, 2001) han favorecido la conformacién de
procesos de movimientos demograficos en donde la poblacidn ha optado por realizar desplazamientos
cotidianos que son parte de la movilidad urbana (Rivera, 2008: 4). Esta condicion ha sido denominada
“commuting”, también, se ha denominado como los movimientos pendulares o cotidianos (Acuiia vy
Graizbord, 1999) que implican cambios de ciudad en un mismo dia con motivos generalmente laborales que
los diferencia de los intraurbanos que se definen por ser movilizaciones socioeconémicas que se desarrollan
al interior de una metrdpoli o ciudad utilizando su infraestructura urbana. Citado en (Ramirez, 2009)
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tercera parte, Birmingham, por ejemplo, 23%, South Yorkshire 25%, Montreal con
26.7 %, Manchester, 29.0 % Amsterdam 30% y Londres 31%.

Volviendo al barémetro, durante el aino 2004 se observo una ligera tendencia a
relacionar el PIB per capita y el numero de viajes realizados por persona. Las
areas metropolitanas con menos PIB por habitante (por debajo de los 25,000
euros anuales per capita) hacen como minimo 1.8 y maximo 3 viajes diarios, y las
areas con mayor ingreso (superior a 35,000 euros anuales per capita) realizan
como minimo 2.6 hasta 4.5 viajes por dia. Lo anterior puede explicarse porque los
costos del viaje tienen una participacién relativa inferior en el ingreso cuando éste
es alto, por lo tanto, viajar es mas accesible. Otra razén puede ser que si el PIB es
bajo, probablemente exista menos tiempo libre que se traduce en una menor

demanda de movilidad (menos desplazamientos) (EMTA, 2006).

Respecto a la tenencia de vehiculos, el numero promedio es de 448 autos por
cada mil habitantes, siendo Praga la ciudad con menor motorizacion 196 y Turin
en el extremo opuesto con 620 autos por cada mil habitantes. Por otra parte, el
PIB per capita suele relacionarse con la tenencia de vehiculos y se ha observado
que las zonas mas ricas tienen una tasa por debajo de los 450 autos por cada mil

habitantes mostrando una relaciéon inversa entre las variables.

Volviendo a la participacién relativa de los modos de transporte, el 28% de los
viajes no son motorizados y regularmente se realizan a pie, 21% son viajes en
transporte publico y 47% son viajes realizados en vehiculos particulares (EMTA,
2006:16). Este hecho, subraya la amplia participaciéon del automodvil en la

movilidad.
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Cuadro 5

Modos de transportacion en el area metropolitana
. Modo | Modo Total de viajes| Viajes en |[Viajes en resto Total de viajes
Ciudad .. . no Transporte | de modos .
bicicleta | a pie X Lo R motorizados
motorizados publico motorizados

Amsterdam 24,0%  3,0% 27,0% 16,4% 83,6% 73,0%
Barcelona 0,8% 45,3% 46,1% 37,7% 62,3% 53,9%
Berlin-Brandenburgo 16,7% 19,2% 35,9% 11,7% 88,3% 64,1%
West Midlands (Birm) 1,6% 22,2% 23,8% 12,0% 88,0% 75,9%
Bruselas 0,8% 12,8% 13,6% nd nd 86,4%
Budapest 57% 24,8% 30,6% 53,9% 46,1% 69,5%
Greater Copenhagen 17,1% 17,3% 34,4% 13,4% 86,6% 65,7%
Frankfurt Rhein-Main nd nd nd nd nd 20,0%
Helsinki 7,0% 22,0% 29,0% 37,8% 62,2% 71,0%
Gran Londres 2,0% 20,0% 22,0% 47,4% 52,6% 78,0%
Comunidad de Madrid 0,1% 31,1% 31,2% 49,5% 50,5% 68,8%
Gran Manchester 0,8% 23,2% 24,0% 12,9% 87,1% 76,0%
Gran Montreal 1,2% 10,8% 12,0% 17,4% 82,6% 89,4%
Paris Ile-de-France 1,3% 34,0% 35,3% 29,4% 70,6% 64,7%
Praga 0,4% 14,9% 15,3% nd nd 84,7%
Seville 1,9% 30,5% 32,4% 19,8% 80,2% 67,6%
South Yorkshire 04% 4,8% 5,2% 21,3% 78,7% 94,7%
Estocolmo 3,4% 29,5% 33,0% 35,4% 64,6% 67,1%
Gran Stuttgart 22,0% 6,9% 28,9% 18,1% 81,9% 71,1%
Turin 2,2% 28,7% 30,9% 22,8% 77,2% 69,1%
Valencia nd 43,0% 43,0% 23,4% 76,6% 57,0%
Viena (1) 50% 22,0% 27,0% 30,1% 69,9% 73,0%
Vilna nd 35,1% 35,1% nd nd 64,9%
Varsovia 48% 27,7% 32,5% 44,8% 55,2% 67,5%

Fuente: EMTA (2006)

Las areas metropolitanas con una mayor participacion porcentual en modos no
motorizados, se encuentran resaltadas con color verde y son Barcelona en primer
lugar con 46%, —practicamente la mitad de los traslados son a pie o en bicicleta—,
Valencia en segundo lugar con 43%, en la tercer posicion, Berlin con un 35.9%,

Paris en cuarto lugar con 35.3% y Vilna con 35.1% en quinto lugar.

Por el contrario, la participacion de viajes motorizados (excluyendo transporte
publico) en toda las areas metropolitanas se encuentran resaltadas con color rojo
y puede observarse una gran dependencia al vehiculo particular. En primer lugar,

aparece Berlin con un 88.3%, Birmingham ligeramente menor con un 88.0%,
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Manchester 87.1%, Copenhague con un 86.6% y Amsterdam en la quinta posicién
con un 83.6%. Cabe hacer hincapié en que las cifras mencionadas se refieren al
area metropolitana en su conjunto, ademas, si tratamos de profundizar el analisis,
nos enfrentamos con que no se cuenta con la informacion en todas las ciudades
principales por lo que salvo que se indique lo contrario, nos referiremos a la zona

metropolitana en su conjunto.

La diferencia entre el uso del vehiculo particular y los demas modos de transporte
varian en forma importante dependiendo del area que se trate. Por ejemplo la
poblacién en Amsterdam, realiza el 27% del total de sus recorridos a nivel
metropolitano a pie o en bicicleta, el 73% restante se compone de la siguiente
forma, 16.4% se realiza en transporte publico y 83.6% en otros transportes
motorizados, como no se especifica cuales de ellos pero sabemos que no es

transporte publico podemos sugerir que es o bien en automévil o en motocicleta.

Los factores que influyen al elegir un modo de transporte son variados. En primer
lugar estan los habitos, por otro lado los prejuicios, la informacién con la que se
cuenta, por citar los mas importantes (IDAE, 2010). Todo parece indicar que en las
ciudades europeas cuanto mas céntrico es el sitio, se utiliza mas el transporte
publico y esto se debe también a que la red de transporte regularmente en esta
zona es mas eficiente, pero también, a las politicas que frenan el uso del

automovil particular a través del cobro por parking (estacionamiento) por ejemplo.

Conocer y analizar los factores que hacen a los individuos elegir un modo de
transporte u otro, es muy importante en la implementacion de politicas de
movilidad ya que si se quiere establecer uno alternativo como los sistemas de
bicicletas publicas, se debe conocer la magnitud de la demanda inducida, lo cual,

permitira el posicionamiento de dicho transporte en las ciudades. ;De qué otra
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forma podria convencerse a la gente para que cambie de habitos y decida adoptar

nuevos? Por ejemplo, dejar el automévil particular y montar una bicicleta.®

Hasta este punto, se ha hecho una caracterizacion de aspectos, relativos a la
movilidad de ciudades europeas, los datos que se muestran permiten determinar
similitudes y diferencias entre una ciudad y otra, las tendencias observadas y
determinar de esta forma que ciudades pueden ser comparables entre si y cuales
no. Si bien el objetivo del presente capitulo no se centra en hacer un diagndstico
de la movilidad de las ciudades, se busca identificar los rasgos que han facilitado
la insercion de la bicicleta en la movilidad urbana. En total son cinco las ciudades
que se mencionan y se trata principalmente de identificar la participacion relativa
de los modos de transporte en cada una de ellas, superficie, habitantes, numero
de viajes promedio, entre otros. De esta informacion se derivan algunos de los
argumentos para el analisis que se realiza en el siguiente apartado relativo a las

politicas de fomento del uso de la bicicleta.
Participacion modal en Amsterdam

En su zona metropolitana, Amsterdam cuenta con una poblacién de 1.3 millones
de habitantes de los cuales el 57% vive en la ciudad principal. La superficie de la
zona metropolitana es de 1,025km? mientras que la ciudad apenas llega a 219
kmz, por lo tanto, podemos hablar de una densidad de poblacion de 3,393
habitantes, 30% de la movilidad es para ir a la escuela o al trabajo y tienen un

numero de autos de 490/1000 por cada mil habitantes 3.12 viajes por persona.

'® Este es un elemento muy importante al momento de tomar decisiones ya que en muchas ciudades, el
modelo de movilidad ha estado enfocado a defender a toda costa el uso del automdvil particular en
detrimento de la sustentabilidad urbana.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de EMTA (2006)
Participacion modal en Barcelona

La ciudad de Barcelona tiene una poblacién de 4.86 millones de habitantes que
viven y se desplazan en una superficie de 3,239km? en su zona metropolitana,
después de Paris, es la ciudad con un mayor numero de desplazamientos, en
promedio 3.41 de 9 km cada uno con una duracion de 29 minutos. El porcentaje
de movilidad a la escuela o al trabajo es de 37%, existen 433 autos por cada mil
habitantes, la ciudad principal de Barcelona, tiene una poblacién de 1°595,000 y
una superficie de tan solo 101km? lo que representa una densidad de poblacion de
15.792 personas por kilometro, el reparto modal parece estar mas equilibrado que
el de Madrid ya que el concepto otros transportes motorizados representa el 16%
del total de viajes mientras que el modo a pie es poco menos de la mitad del total

de trayectos y ademas el modo bicicleta, alcanza a figurar en un 1%.
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Participacion modal en Berlin

Berlin tiene una poblacion muy similar a la de Madrid, ligeramente inferior a 6
millones de personas en la corona metropolitana pero con una superficie mucho
mayor 30,371 km? en promedio. Sus habitantes hacen 3.13 viajes diarios pero no
se cuenta con la informacién referente al numero promedio de kildbmetros de
recorrido 0 a la duracion promedio, sin embargo se sabe que el 40% de los
traslados tienen caracter obligatorio, (trabajo o escuela) y de las ciudades

estudiadas hasta ahora es el de la mayor tasa de motorizacion, con 567 coches
por cada mil habitantes.

Para el caso de la ciudad principal, también existe una similitud con Madrid ya que
tiene 3.4 millones de habitantes que viven y se trasladan a lo largo de 892 km?,
pero la participacion modal difiere por mucho de las ciudades analizadas. Si bien
el modo a pie, tiene una participacion considerable asi como el modo bicicleta,

mas de la mitad de los recorridos se realizan en otros transportes motorizados lo
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que nos permite inferir que o bien estos traslados se hacen en auto o en

motocicleta. Una movilidad muy poco sustentable respecto del resto de ciudades.

Grafica 7
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EMTA (2006)

Participacion modal en Madrid

La ciudad de Madrid cuenta con 6 millones de habitantes que viven y se desplazan
en un territorio de 8 mil km? y en los cuales se realizan 2.6 viajes diarios por
habitante con una duracién promedio de 34 minutos y 8 km de distancia, 56.4% de
estos, tienen caracter obligatorio —escuela o trabajo- y cuentan con una tasa de
motorizacion de 500 coches por cada 1000 habitantes. Si bien el modo a pie tiene
una participacion modal del orden del 31%, el transporte publico juega un papel
predominante en dicha participacion con un 50%, dejando unicamente un 19%
como se mencion6 al resto de modos (en este caso moto o automovil). Si bien,
dentro de los planes de movilidad sostenible se contemplan acciones para el

fomento del uso de la bicicleta, hasta el momento dicho modo no figura ni con el
1% del total de traslados en la ciudad.
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Participacion modal en Paris

La ciudad de Paris, por su parte cuenta con una poblaciéon de 11.5 millones de

personas con una superficie de 1.200 mts? en la zona metropolitana mientras que
en su ciudad principal,

superficie de 105 km?.

los cuales el 34% es o bien para ir a trabajar o para ir a estudiar, tiene una tasa de
motorizacion de 455 autos por cada mil habitantes y el reparto modal, esta muy

equilibrado, en este caso el modo bicicleta también figura con el 1% dentro de los

diversos modos.

2.153 millones de personas se desarrollan en una

En la ciudad principal, se llevan a cabo 3.5 viajes diarios
en promedio con una duracién de 29 minutos y una distancia de 7 kildbmetros de
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2.3. Algunas medidas de fomento a la Movilidad en Bicicleta. Los casos de

Holanda, Alemania, Francia y Espana.
“Bicycle policy can be effective, but it does require patience”

Ton Welleman (Dutch Ciclying Council)

Los aspectos relacionados con la movilidad vistos a lo largo del presente trabajo,
indican que en muchas ciudades europeas (especialmente las estudiadas:
Amsterdam, Barcelona, Berlin, Madrid y Paris), se encuentran diversificados los
modos de transporte tratando de equilibrarlos de la manera mas eficientemente
posible, sin embargo, el modelo prevaleciente a nivel mundial y especialmente en
ciudades del continente americano, sigue privilegiando el uso del automovil en

detrimento del medio ambiente y la accesibilidad.

Ante tal situacion, organismos gubernamentales y privados a nivel mundial,
preocupados por mejorar la movilidad de las ciudades, han estudiado las
alternativas para frenar los impactos del transporte motorizado en las grandes
urbes, asi como la forma de reducir su uso o sustituirlo con alternativas diversas,

entre ellas, el uso de la bicicleta como medio de transporte urbano teniendo casos
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muy exitosos, no obstante, otras ciudades que han intentado fomentar el uso de la
bicicleta como medio de transporte han obtenido resultados desalentadoramente
marginales. Dentro de las politicas fehacientes de fomento al uso de la bicicleta,
impulsadas por las administraciones locales de muchas ciudades del mundo, se
enmarcan los hoy llamados Sistemas de Bicicletas Publicas Urbanas, los cuales
han experimentado un auge considerable durante el ultimo lustro, razén por la
cual, se van a estudiar con detenimiento en el siguiente apartado del presente

trabajo.

Los estudios y analisis relacionados con la movilidad en bicicleta en grandes
ciudades comienzan a realizarse principalmente en el periodo 2000-2010 pero
adquieren mayor fuerza durante la segunda mitad de la década, la mayoria de
ellos, son planes y manuales relacionados con la movilidad urbana sustentable
mediante los cuales se analizan casos de éxito, las causas por las que en ciertas
ciudades existe una alta participacion modal de la bicicleta, asi como la manera de
fomentar este modo. Sin duda, el caso mas representativo de movilidad en
bicicleta es Amsterdam por su tradicién ciclista y ha servido de ejemplo para
desarrollar trabajos en este campo, no obstante, dadas las diversas caracteristicas
de las ciudades, resulta dificil extrapolar politicas sin llevar a cabo las

adecuaciones pertinentes.

El Ministerio espafiol de Industria, Turismo y Comercio a través del Instituto para
la Diversificacion y Ahorro de Energia, IDAE publicé en 2007, la Guia
metodoldgica para la implantacion de sistemas de bicicletas publicas en Espafia.
En este manual se detallan las politicas que deben llevarse a cabo para la

implantacion de sistemas de bicicletas publicas.

En este documento, se explica que en primer lugar la politica de fomento del uso
de la bicicleta como medio de transporte urbano se debe enmarcar en un plan de

movilidad urbana sostenible:

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, PMUS, es un conjunto de actuaciones que
tienen como objetivo la implantacion de formas de desplazamiento mas sostenibles
(caminar, bicicleta y transporte plblico) dentro de una ciudad; es decir, de modos de
transporte que hagan compatibles crecimiento econémico, cohesion social y defensa
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del medio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los
ciudadanos.(IDAE,2006:49)

Tiene la finalidad de proporcionar alternativas al automavil privado y concientizar a

los ciudadanos de la necesidad de un uso mas eficiente de éste.

Se deben ademas, buscar sinergias entre politicos, equipos técnicos de medio
ambiente y de movilidad, organizaciones de ciclistas, empresas del ramo, ONG'’s,
y otros. En suma, dado que la movilidad es un tema de interés comun, se deben

integrar actores economicos, profesionales y ciudadania.

Para el caso de fomento al uso de bicicleta, se debe identificar en qué fase se
encuentra una ciudad con respecto a este modo, por ejemplo, de acuerdo a la
Guia de la Movilidad Ciclista PROBICI (2010), existen tres categorias a considerar
que son: a) ciudades en fase de comienzo, donde se requiere crear condiciones
para que el uso de bicicleta sea posible, seguro y respetado es decir, hay todo por
hacer, b) ciudades en fase de crecimiento, que aun tienen un gran potencial para
lograr el cambio modal a bicicleta, y c) ciudades lideres, en las que es habitual
usar bicicleta y que necesitan mantener la tasa de usuarios, proporcionando
niveles de confort, seguridad y conveniencia comparativamente con los otros

modos.

Para el caso de ciudades en fase de comienzo como es el caso del Distrito
Federal, los objetivos deben enfocarse a crear las condiciones para que ir en
bicicleta sea seguro y respetado, convencer a mas gente de usar este modo y
mantener los usuarios existentes (PROBICI, 2010.), por lo tanto, las estrategias a

implementar, deben estar encaminadas a:

e Desarrollar Infraestructura
e Promover el uso de este modo y
e Educar a la sociedad (incluida en ésta lo relativo a la normativa)

Asimismo se debe atender a las siguientes medidas de refuerzo.

Comunicacion. Campanas que fomenten el civismo y el respeto entre los

diferentes usuarios del espacio publico.
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Informacion a los ciudadanos sobre la evolucidn del servicio, infraestructura y
noticias relacionadas.

Organizacion de eventos tematicos (dia de la bicicleta, concursos fotograficos,
entre otros).

Disefio de material de promocidn (camisetas, gorras, entre otros).

Formacién Educacién vial: cursos, talleres, folletos informativos sobre el
reglamento general de circulacion vigente y reglamentos.
Creacién de paginas web dedicadas al uso de la bicicleta en la ciudad y otros

medios de movilidad sostenible.

Legislaciéon Revision o redaccidon de un reglamento que regule la circulacion de la
bicicleta en el municipio. Pacificacion del trafico con medidas de reduccion de

velocidad a 30 km/h y 20 km/h, cambios de sentido de las calles, etc.

Penalizacion de los transportes contaminantes Peaje para automoviles en el

centro de la ciudad (ejemplo: Congestion Charge de Londres)

Tarifas para aparcamiento de vehiculo privado en calzadas publicas (ejemplo:

Area Verde, Barcelona).

Evaluaciéon Seguimiento de los indicadores definidos en el sistema de bicicletas

publicas y en el plan estratégico de movilidad/bicicleta.

Integracién Apoyo al intercambio modal entre el transporte publico y la bicicleta,
como por ejemplo exploracion de las opciones de combinacién de titulos de

transporte y tarjetas de préstamo o alquiler de bicicletas.

Extension Creacion de centros de la bicicleta (por ejemplo en estacion ferroviaria
o de autobuses) donde se informe a los ciclistas y se pueda también alquilar y/o
reparar Dbicicletas. Promocion del préstamo o el alquiler de bicicletas en
aparcamientos publicos. Desarrollo de aparcamientos y carriles para bicicletas.

Publicacién y difusién de mapas de carriles bici.
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El caso de Holanda

Como se menciond, Holanda ha sido el punto de partida para la realizaciéon de
estudios sobre movilidad en bicicleta debido entre otras cosas que su poblacion
asciende a 16 millones de personas y existe un numero de bicicletas que alcanza
los 17 millones (Mc Clintock, 2000).

Amsterdam es la ciudad donde surge la idea de incluir a la bicicleta como un modo
de transporte en la década de los afos 60. Actualmente, a pesar de que esta
ciudad no cuenta con un sistema de bicicletas publicas propiamente tiene una
tradicion ciclista que ha logrado satisfacer en un 24% la demanda de movilidad de
toda el area metropolitana, esto quiere decir que 24 de cada 100 recorridos se
llevan a cabo en bicicleta (EMTA.2006). Las politicas de movilidad en bicicleta en
Holanda tienen una larga trayectoria cuya efectividad se ha traducido en los

resultados mencionados.

A partir de la década de los afos 90’s, se crea “The Bicycle Master Plan”
desarrollado por el gobierno central holandés como una nueva politica de
transporte, sin embargo, este plan es la continuacién de trabajos previos los
cuales habian sido desarrollados no solo por las autoridades sino también con un
alto porcentaje de participacion social cuya finalidad era incluir a la bicicleta dentro
del transporte al tiempo de mejorar la infraestructura urbana para garantizar la

seguridad de los usuarios.

El plan maestro se desarrollo bajo tres ejes fundamentales referidos a: 1. Crear las
condiciones necesarias en términos de infraestructura, seguridad y cultura vial,
entro otros. 2. Hacer investigacion para desarrollar el conocimiento necesario
mediante proyectos piloto para probar la viabilidad y efectividad del uso de la
bicicleta en la movilidad (incluido en este punto convencer a politicos y sociedad
sobre la necesidad de tener un transporte tan flexible y eficiente como el que se

planteaba) y 3. Llevar a cabo la promocion del uso de la bicicleta.

Respecto al transporte publico, se advirtié que no existe competencia entre éste y

la bicicleta como medio de transporte, por el contrario, se trataba de facilitar el
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acceso a las estaciones asi como mejorar las condiciones de aparcamiento en la

ciudad.

Imagen 1. Estacionamiento de bicicletas en Amsterdam

Fuente: Archivo fotografico del autor

Los holandeses en realidad conocen la bicicleta, saben como se debe utilizar
responsablemente para evitar accidentes y todos tienen una bicicleta privada por
lo que es innecesario en la mayoria de los casos la existencia de un sistema de
bicicletas publicas, no obstante, existen sistemas en ciertas zonas de Holanda
denominadas OV- Fiets, los cuales son sistemas implantados desde el afio 2002 y
se encuentran ubicados en las estaciones de trenes y tienen por finalidad
satisfacer la demanda de movilidad en la ultima milla a los usuarios del transporte
publico, de tal forma que un individuo puede usar el tren hasta una estacion
determinada y posteriormente cambiar a bicicleta para llegar a su destino final.
Buhrmann (2005). La mayoria de los sistemas de tercera generacion implantados

en la actualidad en grandes ciudades tienen este fin.

Por otro lado, siendo una tradicion la utilizacion de la bicicleta en esa ciudad no es
extrafo la flexibilidad de los distintos modos para permitir el ingreso de bicicletas
por ejemplo, en el metro convirtiéndose en lo que conocemos como transporte
multimodal, que aunque en muchas ciudades se empiezan a realizar estas

practicas, es decir, el ingreso a autobuses o metro con una bicicleta en horas no
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punta, no es lo mas comin en grandes ciudades. Para el caso de Amsterdam es

una practica comun.

Imagen 2. Estacion de Metro de Amsterdam

Fuente: Archivo fotografico del autor

Independientemente del uso de bicicletas, Holanda ha implementado politicas de
fomento al uso del transporte sustentable, de las cuales la gestion entre gobierno
e iniciativa privada ha sido un factor fundamental, lo anterior, ha sido posible
gracias a estimulos fiscales y mediante la creacion de sinergias entre los
participantes, es decir, si los trabajadores tienen incentivos para utilizar transporte
sustentable y las empresas se benefician en términos fiscales del fomento a la
movilidad sostenible, y por su parte las administraciones llevan a cabo mejoras en
infraestructura estas ultimas, podran cumplir con las metas propuestas de

flexibilizar el transporte y hacerlo sostenible. Swart (2006).

Para el caso de la zona metropolitana de Amsterdam los resultados han sido que
27% de los trayectos se realicen en modos no motorizados de los cuales el 24%
es bicicleta y 3% a pie, se considera asimismo importante mencionar que 16.4%
utiliza el transporte publico y el resto en otros modos -las estadisticas no
desglosan resto de modos, lo que nos permite inferir que se refieren al automovil

privado (con una participacion relativa de poco mas del 56%)-.
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El caso de Alemania

Si bien la trayectoria ciclista en Alemania es menor que en Holanda, a nivel
nacional en promedio se realizan el 11% de los trayectos en Bicicleta y en distintas
poblaciones como Muster, Bremen, Freigburg y Erlangen este porcentaje fluctua
entre el 20% y el 35%(Mc Clintock, 2000), mientras que en otras poblaciones, esta
cifra no alcanza el 5%. La utilizacion de la bicicleta en Alemania tiene un
resurgimiento en la década de los afos 80's y una vez que se observa el
incremento de los usuarios de bicicleta se empiezan a redisefiar las politicas de

fomento para incrementar su uso.

Este redisefio de las politicas se llevdo a cabo —de forma analoga a Holanda-
gracias a la coordinacion entre el estados federales, municipales y ONG'’s,
logrando crear la National Cycle Strategy, poco después de 2002, fundamentada
en las siguientes lineas de atencion. 1. Desarrollo de infraestructura ciclista,
estacionamientos y combinacién de la bicicleta con el transporte publico. 2.
Servicios relacionados con la bicicleta, oportunidad de intervencion de la iniciativa
privada (muchas veces iniciados los proyectos por el estado o las municipalidades.
y 3. Campafias de fomento a la utilizacion del transporte publico. Para promover el

conocimiento y actitudes para los usuarios.

Por ejemplo, en el estado federal North-Rhine-Westphalia se desarroll6 a partir de
1995 el programa 100 ciclo estaciones dirigida mejorar la conexion entre
transporte publico y bicicletas, considerando también el rejuvenecimiento de las

estaciones de tren y en general la vista de la ciudad como patrimonio urbano.

Poco a poco se fueron construyendo ciclo-estaciones para facilitar el aparcamiento
de bicicletas con proteccion para la lluvia y robos, se promovié la instalacion de
talleres por si hubiese alguna descompostura, todo esto, con inversion publica -

privada en asociacion de la siguiente forma:

El gobierno federal, financiaba la construccién de la estacion, una ONG, dirigia el
desarrollo de la estacién de bicicletas y el intercambio de informacién entre las

diversas estaciones y operadores de trenes, por su parte, el gobierno local tenia
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que permitir la instalacion de las cicloestaciones sin cobrar renta durante diez afios

y asi permitir a los operadores obtener ganancias por la prestacion del servicio.

Una ventaja de esto fue que los operadores del transporte observaron un
incremento en su demanda por 15% ya que mucha gente que vivia a cierta
distancia de la estacion del tren (en promedio 2.5 kilbmetros) preferia usar su auto
para realizar todo el traslado pero cuando se desarrollé este programa, la gente
preferia dejar el auto en casa para usar bicicleta y el tren. (Este programa para el
afno 2002, ya habia concluido la construccion de 50 estaciones) incluso durante el
afio 2000, sumaban ya 40 personas con trabajos fijos en 30 cicloestaciones y se

habian creado mas de 200 empleos indirectos.

Otro de los ejemplos de acciones de fomento al uso de la bicicleta en Alemania
fue a través de la gestion con la iniciativa privada, un caso particular fue el de la
Lufthansa Maintenance Service con 7500 empleados y dificultades para
proveerles aparcamiento, accidentes automovilisticos de empleados que

causaban bajas, etc.

El gobierno y la empresa en combinacion, hicieron un plan para brindar a los
empleados, mapas, rutas para ir en bicicleta, asi como servicios de mantenimiento
a sus bicicletas, de esta forma, la compafia ahorré espacio en sus
estacionamientos y dinero mediante los acuerdos fiscales que lograba con el

gobierno por su contribucién al uso de la bicicleta de sus empleados.

Dentro de las acciones de fomento al uso de la bicicleta en Alemania, se
encuentra el Sistema de bicicletas publicas Call a Bike, el cual, es un sistema de
tercera generacion, desarrollado por la empresa DB Rent implantado a principios
de la década pasada en la ciudad de Munich, su infraestructura en 2006,
alcanzaba ya las 4,200 bicicletas, una red de aparcamientos completa y visible en
los cruces de calle (IDAE, 2007). Como se mencioné brevemente al inicio del
capitulo, se trata de un sistema que no tiene un aparcamiento especifico, es decir,
al hacer uso de una bicicleta, no es necesario regresarla a una estacion en

especifico, sblo buscar un sitio autorizado dentro de la zona autorizada y a través
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del movil indicar que queda disponible para algun otro usuario. Este sistema, ha
tenido una buena respuesta por parte de los usuarios, al incrementar los
recorridos en un 19% en el periodo 2003-2004. En la actualidad, el sistema Call a

Bike, se localiza en las ciudades de Berlin, Colonia, Frankfurt y Stuttgart.
El caso de Francia.

El uso de la bicicleta en Francia, decrecié durante la década de los afios 60’s, por
lo que el gobierno comenzé la implementacion de politicas de fomento a la
bicicleta con buenos resultados. Las politicas incluian instalaciones de ciclismo en
la red de carreteras nacionales, asistencia técnica, publicaciones de fomento a su

uso que permitié la vinculacion entre ciclistas y autoridades locales.

En Paris, en el periodo 2001 — 2006, el numero de ciclistas aument6 48%, este
incremento se debid a la creacion de proyectos para bicicletas como carriles y
pistas, carriles del autobus ampliados y protegidos, la inclusion de treinta barrios
verdes, nuevas practicas de circulacion tales como los contrasentidos, los carriles
para bicicletas en las aceras que permiten afianzar el lugar de los ciclistas en la
ciudad. Delano&(2008).

Imagen 3

Infraestructura ciclista en Paris
‘fl 1 /a

Fuente: Archivo fotografico del autor
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Sin lugar a dudas la mas fehaciente accion de fomento al uso de la bicicleta en

Francia es la implantacion del Sistema de bicicletas publicas Vélib’"’

de Paris, que
ademas representa un claro ejemplo de la efectividad de los sistemas de bicicletas

publicas.

Fue puesto en marcha en la ciudad de Paris durante 2007, actualmente cuenta
con mas de 20,000 bicicletas distribuidas en 750 estaciones y funciona las 24
horas 365 dias al afio. El objetivo planteado por el creador de Vélib’ (Jean Charles
Decaux), era convertir la bicicleta en un auténtico transporte publico individual el

cual ya se ha materializado.

Uno de los puntos clave para que el Vélib’ tuviera éxito, fue implementar medidas
de seguridad vial en la ciudad, para lo cual, como se mencioné desde el afio 2001,
se creod infraestructura como nuevos semaforos, un nuevo acondicionamiento de
los cruces, mejora en iluminacién publica, seguridad en las calles cercanas a
colegios, pasos elevados para reducir la velocidad de los automoviles cambio de
circulacién en las calles transformandolas a calles de un sentido y limitados a 30
km/hr, sefializacion vertical y en el suelo e instalacion de cajas sonoras para
peatones invidentes.

Para la implementacion del Vélib’, se llevaron a cabo, campafas de informacion y
prevencion de accidentes creando conciencia entre los ciudadanos y fomentando
el respeto entre ciclistas, automovilistas y peatones con volantes y carteles en las

calles.

No se debe olvidar, que las caracteristicas de los desplazamientos en las ciudades
son muy diversos, Paris por ejemplo, de acuerdo a Veélib’, reporta que 74% de los
desplazamientos realizados entre semana son para fines profesionales (movilidad
a la escuela o al trabajo), mientras que 81% de los usuarios utilizan muy
frecuentemente la bicicleta todos los dias o minimo 3 veces por semana (cultura

ciclista). El tiempo medio por desplazamiento de los usuarios es de 25 minutos, si

7 Se nombré Vélib’ ya que corresponde a las primeras silabas de los vocablos franceses Vélo (bicicleta) y
Liberté (libertad).
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treinta minutos en bicicleta son suficientes para recorrer aproximadamente 8
kilbmetros y la mitad de los viajes en Ciudad de México son de esta longitud, se

refuerza la hipotesis de la viabilidad del uso de la bicicleta en dicha ciudad.

Las encuestas realizadas por la administracion de Vélib’ indicaron que los motivos
por los cuales la gente utiliza la bicicleta son: la rapidez y la practicidad del
vehiculo por lo que podriamos afirmar que existe una tendencia favorable por
parte de la poblacién parisina a usar este modo, lo cual no sucede en ciudades
como el Distrito Federal. Si bien, Vélib’ no es el primer sistema de bicicletas
publicas de Europa, fue uno de los modelos a seguir mediante el cual, fue
inspirado el Sistema Ecobici, implantado en la Ciudad de México a finales del afio
2009.

Imagen 4. Vélib’

Fuente: Archivo fotografico del autor
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El caso de Espaiia.

Al tiempo en que muchas ciudades europeas han buscado la forma de equilibrar la
movilidad a través del mejoramiento de su sistema de transporte publico y
mediante la implementacion de politicas para desincentivar el uso del automdévil
particular fomentando la movilidad sostenible, Espafia ha logrado importantes
avances en el tema de la movilidad en bicicleta, si bien es cierto que esta forma de
movilidad es mucho mayor en otros paises de Europa, los avances comenzados
especialmente durante la segunda mitad de la década pasada han rendido sus

frutos.

De acuerdo a Cafiavate (S/A) Donostia es una de las ciudades pioneras en la
puesta en marcha de politicas de movilidad en bicicleta, la cual tiene una
participacion modal del orden del 3% ademas cuenta con un observatorio de la
bicicleta. Por su parte, Sevilla ha desarrollado en muy poco tiempo infraestructura,
promocién del uso de bicicletas y bicicletas publicas alcanzando una participacion
modal del 2% en la movilidad. Barcelona al igual que estas dos ciudades, ha

modificado las leyes de circulaciéon para facilitar el transito ciclista.

Respecto a sistemas de bicicletas publicas, se han implantado un total de 74 en
distintas ciudades de las comunidades de Andalucia, Asturias, Canarias,
Cantabria, Castilla la Mancha, Castilla y Ledn, Catalunya, Comunidad Valenciana,
Extremadura, Galicia, La Rioja, Madrid, Murcia, Navarra, Pais Vasco, y Aragon. El
sistema Bicing ha destacado por el gran impulso y respuesta que ha tenido en
Barcelona y representa ademas del Vélib’ uno de los modelos tomados en México

para el desarrollo de Ecobici.
Sistema Bicing, Barcelona

Es un sistema de tercera generacion, el cual, para el mes de mayo de 2009, ya
contaba con 6,000 bicicletas distribuidas en 401 estaciones ubicadas en puntos

estratégicos como estaciones de metro y estacionamientos, tiene cobertura los
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365 dias del ano de las 5 a.m., a las 12 a.m., pero extiende su horario viernes y
sabados las 24 hrs.

Imagen 5. Sistema Bicing de Barcelona

Fuente: Archivo fotografico del autor

Todos los sistemas de bicicletas publicas, tienen el objetivo de contribuir al
mejoramiento de la movilidad, todos suponen una disminucion de las emisiones
contaminantes al disminuir o sustituir el uso del transporte motorizado todos,
surgen derivados de problematicas similares y todos se enfrentan a problemas
también, parecidos. Sin embargo, mediante un buen disefio de politicas de
fomento al transporte no motorizado, es absolutamente viable su implantacién en

la mayoria de las ciudades.

Uno de los objetivos de los sistemas de bicicletas publicas es incrementar el uso
cotidiano de la bicicleta privada, de esta manera, con base en un analisis
realizado, se determiné que son dos las principales razones por las cuales una
persona prefiere no utilizar bicicleta, a saber, el robo o dafio de su bicicleta por
actos vandalicos y la inseguridad vial. De esta forma, el sistema de bicicletas
publicas nulifica la reticencia al cambio de modo de transporte (PROBICI,
2010:102).
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Dentro de los argumentos importantes para la implementacién de un sistema de
bicicletas, se encuentra la mejora del servicio de transporte publico ya que
mediante la intermodalidad, la bicicleta proporciona acceso rapido y eficiente a

estaciones de metro, transporte publico, etc.

Para determinar la demanda potencial, se desarroll6 un modelo para cuantificar el
potencial de la bicicleta ante la movilidad urbana e identificar las variables clave

para impulsar su uso.

Tal ejercicio consisti6 en caracterizar al potencial usuario de la bicicleta y
determinar su disposicion a pagar por los distintos modos de transporte en
diversos escenarios, considerando el caracter social, ya que no todo el mundo
esta dispuesto a usar bicicleta y en general se acepta que es una cuestion cultural

y educacional.

Mediante la aplicacion de encuestas, se determind que los motivos que
desincentivan el uso de la bicicleta son en términos generales a) La climatologia
adversa, b) El no considerarlo un medio de transporte eficaz, c) La falta de habito

y d) La inseguridad vial.

Finalmente, se llevd a cabo un ejercicio de evaluacién energética y ambiental, el
cual arroja que el favorecimiento de la bicicleta como medio de transporte diario,
reporta grandes beneficios debido a que disminuye la tasa de utilizaciéon de
medios de transporte motorizado. Mediante una proyeccién para el aino 2020, con
la implementacion de peaje urbano para el automovil que provoque un
desplazamiento de sus usuarios a la bicicleta seria posible generar ahorros

energéticos y ambientales de hasta un 6%.

Asimismo, se observd que la aplicacion de tarifas por el uso de bicicletas pueden
ser graves obstaculos para el cambio modal ya que reducen su demanda.
También, se encontré que seria viable penalizar la utilizacion del automovil

aunado al mejoramiento de los servicios de bicicleta publica.
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Las acciones mencionadas a lo largo del presente apartado son grosso modo
acciones que han servido de ejemplo para la implementacion de politicas analogas
en paises latinoamericanos con problemas de la misma indole pero que por sus
condiciones de subdesarrollo adquieren una complejidad mayor. Tal es el caso de
la ciudad de Meéxico con una poblacion muy por encima de las ciudades
estudiadas y una movilidad entorpecida.

2.4. Caracterizacion del Distrito Federal y su movilidad

Teniendo en cuenta las grandes diferencias que existen entre las ciudades
europeas que se han observado en el apartado anterior respecto de la Ciudad de
México, se consideré darle un tratamiento a parte al Distrito Federal a fin de

realizar un analisis mas preciso.

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM)'® contaba en 2005 con
una poblacién de 19.2 millones de habitantes (INEGI, 2010)"°, equivalentes
aproximadamente al 18% de la poblacion nacional y un poco mas que la poblacion
de las zonas metropolitanas de Amsterdam, Barcelona, Berlin y Madrid juntas, con

un territorio de 7,815 km?.

Para el caso del Distrito Federal (ciudad principal de la ZMCM), cuyo territorio es
de tan sélo 1,486 km2, la poblacion en el mismo ano ascendia a 8.7 millones
(INEGI, 2010), de tal forma que la densidad de poblacion en toda la ZMCM era del
orden de los 2,450 habitantes por km? pero contemplando sélo el D.F. la densidad
de poblacion alcanzaba 5,868 habitantes por km? (solo superada por Barcelona

con 15,792 y especialmente Paris con 20,505).

18 Aungue el presente trabajo se refiere Unicamente al Distrito Federal, se considerd caracterizar a toda la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México para fines de contextualizacidn.
 Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica (INEGI)

http://cuentame.inegi.gob.mx/impresion/poblacion/densidad.asp Recuperado el 23 de Septiembre de 2011
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Lo anterior, da cuenta de las diferencias que existen entre el Distrito Federal y en
general toda la ZMCM, respecto de las zonas metropolitanas europeas descritas
previamente. El Distrito Federal ademas reviste gran importancia al concentrar una

alta participacion relativa del empleo respecto del total nacional.

Una caracteristica importante de la Ciudad de México es que existe un desbalance
entre el mercado de vivienda y el mercado de trabajo, de acuerdo a Graizbord
(2008), este problema obedece entre otras causas a que la gente no encuentra un
empleo satisfactorio cerca de su vivienda ademas de que se ha descentralizado
paulatinamente la oferta de bienes y servicios que sigue la expansion fisica o el

crecimiento de la ciudad en términos de poblacién.

De manera que con las cifras de poblacién, empleo y los fendmenos
mencionados, el numero de viajes diarios en el area metropolitana es de poco mas
de 20.5 millones de los cuales 4.8 son realizados en automovil de uso privado
(Graizbord, 2008:226 )%

Si bien, el transporte publico tiene una alta participacion relativa en el total de
traslados llegando a 80% aproximadamente (viajes metropolitanos) son vehiculos
de baja capacidad conocidos como microbuses quienes absorben la demanda de
movilidad de gran parte de la poblacion®', por otro lado, de acuerdo a un
documento realizado por el gobierno de la Ciudad de México, financiado a través
del Fideicomiso para el Mejoramiento de las Vias de Comunicacion del Distrito

Federal, el indice de ocupacion vehicular es de 1.7 personas por auto?. El parque

?° Graizbord, B. (2008:226) Op. Cit. No se presentan las cifras exactas publicadas por el autor, debido a la
expectativa de incremento actual.

?! La tasa de utilizacion de automéviles particulares es muy similar en Ciudad de México y en Madrid, la
diferencia es que la poblacién de la Comunidad de Madrid es ligeramente superior a 6 millones habitando
una superficie de 8,030 km” mientras que Ciudad de México tiene 19.2 millones de habitantes (mas del
triple que Madrid) y una superficie ligeramente inferior 7,815 km?, de ahi que la problemética vial difiera
tanto en una ciudad respecto de la otra.

*? Citado en: http://www.fimevic.df.gob.mx/problemas/1diagnostico.htm#como y en que (una tasa de
ocupacion por automovil alta ya que en grandes ciudades de Espafia la tasa media de ocupacién por
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vehicular se ha incrementado notablemente desde la segunda mitad de los afos
90 y aunado a esto, se han importado vehiculos de Estados Unidos conocidos
como autos chocolate, o que ha exacerbado este fendmeno. Todo lo anterior, se
ha traducido en congestién vehicular, falta de espacio, contaminacion del aire,

entre otros.

Si la demanda diaria de transporte urbano en el Distrito Federal, es de alrededor
de 20 millones de viajes incluyendo mas de 3 millones originados en el estado de
México?, la demanda de la poblacion residente en el D.F. supera los 16 millones
de viajes por dia. Es importante destacar el hecho de que el 50% de todos los
viajes llevados a cabo en el Distrito Federal es de menos de 8 kilometros
(Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México, 2008)**. Ademas,
existe una cantidad importante de viajes hechos en el interior de una misma

delegacion (aproximadamente una tercera parte).

La participacion relativa de los distintos modos motorizados en el Distrito Federal
en el ano 2004, se representa como sigue:
Grafica 10

Porcentaje de Participacion Modal
en el Distrito Federal 2004
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Fuente: Elaboracién propia con datos de PIMAAT 2003-2009

automovil es de 1.2) Citado en: http://proyectovao.wordpress.com/2008/10/06/la-repercusion-de-las-tasas-
de-ocupacion-por-vehiculo/ (fecha de consulta 27 de septiembre de 2010)

%3 Citado en el Informe final del programa de sustentabilidad del transporte de la ciudad de México, 2008
pag. 25.

** Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México, 2008

58



Como puede observarse existe una gran variacion de los modos de transporte en
la Ciudad de México, no obstante, el principal modo de transportacién de los
capitalinos son los conocidos como “micros”, que se caracterizan por ser de baja
capacidad lo que incrementa el numero de unidades en circulacién y causan
diversos problemas principalmente de trafico y contaminacion pero también

accidentes de transito, entre otros.

Si bien, esta cifra es alta, considerando unicamente el transporte publico, la
participacion era muy superior, en el ano 2000, alcanzando a cubrir

aproximadamente el 70% de la demanda de movilidad de la ciudad®.

Por su parte el trolebus es el modo con menor participacion en la movilidad de la
ciudad con el 1% de los viajes, a pesar de ser un modo sostenible ya que se trata
de un transporte que no genera contaminacion del aire por funcionar a base de

electricidad.

La alta participacion del transporte concesionado en la Ciudad de Meéxico,
representa uno de los principales problemas del transporte publico. Los modos de
alta capacidad deberian transportar a la mayor cantidad de gente mientras que los

de baja deberian servir sélo para hacer conexién entre una zona y otra.

Lo anterior hace complicada la vinculacién entre un modo y otro, actualmente
existen problemas de orden politico ya que con las lineas de metrobus muchos
transportistas ven afectados sus intereses con la implementaciéon de nuevas rutas

eficientes y sostenibles, desde luego se atenta contra su fuente de empleo.

Respecto al vehiculo particular, no existen politicas que frenen su utilizacion, el

parque vehicular se sigue ampliando y el gobierno sigue invirtiendo en
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infraestructura carretera lo cual se ha comprobado que no sdlo, no resuelve el

problema sino que lo exacerba a través de la demanda inducida que genera.

De acuerdo a la Secretaria del Medio Ambiente?®, la flota vehicular registrada en la
Zona Metropolitana del Valle de México en el afio 2006, era de 3.4 millones de
automoviles particulares, dividido por el numero de habitantes (19.5 millones) en
ese ano la tasa de motorizacion era aproximadamente de 174 automoviles por
cada mil habitantes y si el 80% de los viajes metropolitanos se realizaban en ese
afo en transporte publico, quiere decir que practicamente todo propietario de un
vehiculo particular, lo utilizaba sin ninguna restriccion. Recordemos que la tasa de
motorizacion de Madrid en el mismo afo era de 500 autos por cada mil habitantes
—poco menos del triple— pero que el trasporte publico absorbia la demanda de
movilidad en un 50% y 19% caminaba para trasladarse, quiere decir que en

aquella ciudad la gente a pesar de contar con un auto, no siempre lo utiliza.

La Secretaria de Transportes y Vialidad (SETRAVI), es el organismo del gobierno
del Distrito Federal, encargado de la planeaciéon y gestion del transporte, dicho
organismo actualmente esta impulsando la creacion de corredores viales los
cuales tienen por objeto sustituir a los microbuses por autobuses de alta

capacidad y metrobus pero el proceso es lento y a veces contradictorio.

El llamado corredor cero emisiones se supone que deberia ser de uso exclusivo
de vehiculos eléctricos para el transporte publico pero se trata de una avenida
donde circulan automdviles, existen graves problemas de congestionamiento y sin
lugar a dudas lejos de ser de cero emisiones se puede considerar dentro de los

corredores que mas genera emisiones contaminantes.

La conformacion de la movilidad en el Distrito Federal en la cual mas de tres

cuartas partes de la poblacion utiliza transporte publico representa un gran

%8 http://www.sma.df.gob.mx/sma/links/download/archivos/inv_emi cont _criterio/10fmoviles.pdf
Recuperado el 29 de diciembre de 2011
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incentivo para la modificacion de su estructura y para la implementacion de

transporte no motorizado.

Como se indico, la densidad de poblacién del D.F. es de 5,893 personas por km?,
un 75% mas que Amsterdam, un 14% superior a Madrid pero practicamente una
tercera parte de la densidad poblacional de Barcelona y poco menos comparada

con Paris.

Si bien en términos de densidad poblacional las diferencias entre las ciudades
europeas analizadas hacen comparable las cifras sefaladas del D.F., las grandes
diferencias territoriales y poblacionales dificultan la implementacion de politicas
analogas a las ciudades del viejo continente pero con las respectivas

adecuaciones es posible adoptar el modelo europeo en ciertas zonas de la ciudad.

Los problemas de movilidad urbana en las grandes ciudades de todo el mundo,
tienen similitudes que principalmente se centran en la necesidad impostergable de
fomentar la sustentabilidad ante la debacle ambiental observada principalmente en
las ultimas dos décadas. En este sentido, los gobiernos han implementado
medidas diversas para paliar los efectos adversos derivados del uso del transporte
motorizado dentro de las cuales han encontrado en la bicicleta un alto potencial
para sufragar la demanda de movilidad e integrarla dentro de sus modos de
transporte urbano. En el siguiente apartado, se hara un recuento de las medidas
de fomento al uso de la bicicleta en la Ciudad de México como preambulo al
capitulo 3 titulado “La Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México,

aciertos y desaciertos en su implementacion”.

2.5. Politicas de fomento al uso de la bicicleta en la Ciudad de México

Las medidas adoptadas por el gobierno para resolver la problematica del
transporte, en general han estado encaminadas a incrementar la infraestructura
vial y al incremento del transporte publico sin aportar soluciones alternativas. A

partir del afio 2003, el gobierno del Distrito Federal, a través de la Secretaria del
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Medio Ambiente, determind la conveniencia de llevar a cabo la construccion de
una ciclovia, a fin de compensar a la Ciudad de México en términos ambientales
las externalidades derivadas de la construccion del distribuidor vial San Antonio,

conocido como el segundo piso del periférico.

La ciclovia representa un acondicionamiento de algunos tramos del camino que
recorria el Ferrocarril México-Cuernavaca y que estaba sin ninguna utilidad y que

se ubica al poniente de la ciudad de norte a sur cruzando las delegaciones?’:

¢ Miguel Hidalgo
e Alvaro Obregén
e Magdalena Contreras y

e Tlalpan

Imagen 6 Ciclovia en la zona Picacho-Ajusco

wray
s
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Fuente: Archivo fotografico del autor

La ciclovia, -de acuerdo a la Secretaria del Medio Ambiente (SMA)%- tuvo por
objetivo abrir espacios para el ciclismo y el deporte, asi como, promover una

movilidad urbana alternativa como preambulo para llevar a cabo medidas de

%7 E| Distrito Federal, esta dividido en 16 delegaciones politicas para detalles véase mapa del Distrito Federal

en el anexo.

28 Citado en http://www.sma.df.gob.mx/sma/index.php?opcion=31 Recuperado el 17 de marzo de 2011.
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politica encaminadas al uso del transporte no motorizado facilitando Ia
sensibilizacidén y participacion ciudadana respecto de la problematica ambiental,
provocada por el uso del automovil. Actualmente se encuentra en operacion la
primera linea del sistema de bicicletas publicas del Distrito Federal Ecobici que se

abordara mas ampliamente en lineas posteriores.
2.5.1. Los programa de corredores de movilidad no motorizada 2006-2012

Durante 2007, el gobierno del D.F. anuncié el lanzamiento del Programa de
Corredores de Movilidad no Motorizada cuyo objetivo era continuar el proyecto de
la Ciclo via de la Ciudad de México, en el marco del Programa de Recuperacién
de Espacios Publicos y generar formas de movilidad alternativas, promoviendo la
bicicleta como medio de transporte para mejorar la calidad de vida de los

ciudadanos.

Dicho programa contemplé: Proveer el mobiliario y equipo urbano para seguridad
de los ciclistas, desarrollo de un Plan Maestro del Programa de Corredores de
Movilidad No Motorizada para dar conectividad a la ciclo via a través de circuitos o
ciclo vias delegacionales, interdelegacionales y nuevos parques lineales,
actualizacion del marco normativo con atencion especial a la prevencion de
accidentes, desarrollo de programas para promover el uso de la bicicleta en
colonias y barrios en que la poblacion no utiliza el automovil, establecer
estrategias de comunicacién, difusion y promocion del ciclismo, promover
desplazamientos intermodales, creacion de parques lineales para interconectar la
ciudad a fin de lograr incrementar la participacion modal en bicicleta de 0.7% al
2% en 3 afios y al 5% al término de la administracion con la respectiva
disminucién de la contaminacién, y la conformacion de un consejo asesor

multidisciplinario de representantes ciudadanos®.

» De acuerdo a funcionarios de la Secretaria del Medio Ambiente del D.F., el Consejo Consultivo de la
Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México (que se menciona en este punto) se establecid
durante el desarrollo de los proyectos ejecutivos de ciclovias en el periodo de octubre de 2008 a enero 2009,
el cual fue disefiado por la Coordinacion de Vinculacién de la Facultad de Arquitectura de la UNAM, con la
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Dentro de las estrategias del gobierno se han hecho cierre de calles los domingos,
uso obligatorio de la bicicleta una vez por mes de los funcionarios del gobierno y
permitir el acceso con bicicleta a usuarios del metro y metrobus los domingos para

fomentar la multimodalidad®°.

A partir de 2007, se instalaron sesenta bici estacionamientos de los cuales
cuarenta y tres se ubicaron en el Bosque de Chapultepec, diez en el Centro
Histérico y el resto se instalé en diversas dependencias del Gobierno del Distrito

Federal.

Imagen 7. Programa ecoldgico - social de préstamo de bicicletas™’
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Fuente: Archivo fotografico del autor

participaciéon de instancias como (SMA, SEDUVI, SETRAVI y SSP) y asociaciones civiles como Bicitekas, ITDP
México y CTS México. El consejo tuvo como objeto retroalimentar técnicamente los proyectos ejecutivos de
las ciclovias, asi como atender las inquietudes de las dependencias y la sociedad civil. Las reuniones se
llevaron a cabo en la Academia de San Carlos, Centro Historico.

30 . . . ..
En la ciudad de Toronto en Canad3, los autobuses cuentan con una canastilla para transportar bicicletas.
En Espafia la gente puede subir al metro con bicicleta cualquier dia de la semana en horas no punta.

3! Se trata de un programa en el que no se necesita afiliaciéon para acceder a una bicicleta, Unicamente con
un par de credenciales del IFE (la propia y la de un aval), cualquier persona puede utilizar una bicicleta
durante dos horas pero debera devolverla en el mismo sitio donde la solicitd, de acuerdo a una entrevista
con un encargado de sitio, este programa tiene fines mas bien turisticos y de recreacion.
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En resumen, las politicas de fomento al uso de transporte no motorizado, se

encuentran enmarcadas en las siguientes lineas estratégicas:

e Plan Estratégico para la Creacion de una Red de Ciclo vias.
e Paseos Dominicales en Bicicleta.

e Impulso al uso de la bicicleta.

e Creacion de infraestructura urbana y

e Programa de difusién y promocion.

Para la construccion y elaboracion del Plan Maestro, la Secretaria del Medio
Ambiente del D.F., cont6 con financiamiento del Banco Mundial, a través del
Proyecto Integral de Medidas Ambientalmente Amigables en Transporte
(PIMAAT). Tanto el Plan Maestro como el seguimiento de la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta se basaron en los resultados obtenidos de la encuesta
origen-destino realizada 2007, la cual sirvidé para determinar la demanda potencial
de usuarios y hacer las proyecciones conducentes. Por su parte la Secretaria de
Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDUVI), intervino en el analisis de uso de suelo
del D.F., y el equipamiento urbano necesario para dotar de servicios a los usuarios

de ciclo vias.

2.5.2. El Plan Verde de la Ciudad de México.

Es un conjunto de estrategias del Gobierno del Distrito Federal en el cual se
contemplan las distintas acciones encaminadas a propiciar la sustentabilidad
urbana. Representa también un mecanismo de comunicacién con los ciudadanos
para difundir las acciones del gobierno en materia ambiental, los objetivos

propuestos y la forma en la que se llevan a cabo.

De acuerdo a lo mencionado en el mismo plan verde, no se trata solamente de un
plan sino un conjunto de estrategias que se evaluan y mejoran permanentemente

por las dependencias que lo conforman.
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Los temas que abarca el Plan Verde, son:

Suelo de Conservacion
Habitabilidad y Espacio Publico
Agua

Movilidad

Aire

Residuos y

NSRS

Cambio Climatico y Energia

En el tema de movilidad, el Plan Verde, postula que el impulso a nuevas formas de
movilidad no motorizada como opcién real de transporte en la ciudad que se
materializara —de acuerdo al plan-, con la creacion de 350 kilbmetros, de ciclo via
y vias verdes como alternativa real para viajar con seguridad a través de una red
que complemente los sistemas de transportes colectivos, generando los medios
para hacer mas frecuente el uso de la bicicleta con las mejores garantias (Plan
Verde Ciudad de México, 2006:57).

El Plan Verde, contempla como objetivo general en materia de movilidad, la
recuperacion de vialidades para el transporte colectivo eficiente, menos

contaminante y de calidad, asi como la promocién de la movilidad no motorizada.

Dentro de las estrategias para llevar a cabo este fin se contemplaron las

siguientes lineas de accion:

1. Privilegiar el transporte colectivo eficiente, no contaminante y de calidad y
recuperar el uso de las vialidades para las mayorias

Reducir el numero de vehiculos en circulacion

Incentivar la movilidad no motorizada

Agilizar la movilidad vial y

o & 0D

Fortalecer la cultura vial para una convivencia mas armonica
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Para el caso de los incentivos a la movilidad no motorizada, se contemplé:

1. Iniciar la peatonalizacion de calles en centros histéricos —como de hecho ya
se ha hecho en vialidades del Centro Histérico como las calles de Madero—,

barrios y pueblos de las 16 delegaciones politicas del D.F. durante el 2010.

2. Impulsar el uso de la bicicleta, como medio alternativo de movilidad cuyas

metas fijadas fueron:

a) Lograr que el 5% de todos los viajes que se realizan en la ciudad sean
en bicicleta.

b) Ejecucién al 100% del plan maestro con 300 kilémetros de ciclo vias y
vias verdes.

c) Equipamiento urbano, mobiliario y oferta de servicios necesarios para el
acceso seguro de bicicletas en el 100% de las ciclo vias.

d) Garantizar los desplazamientos intermodales entre transporte publico y
bicicletas. y

e) Promocion de la cultura del uso de la bicicleta como medio de

transporte y recreacion permanentemente.

2.5.3. El sistema de bicicletas publicas de la Ciudad de México “Ecobici”

Dentro de las medidas de fomento al uso de la bicicleta como transporte urbano,
se enmarca la creacién del sistema Ecobici que durante el mes de diciembre de
2009, entré en operacion con una flotilla de 1,114 bicicletas ubicadas en 84
cicloestaciones distribuidas en puntos estratégicos de las colonias Cuauhtémoc,

Juarez, Roma Norte, Hipédromo e Hipédromo-Condesa.

El sistema Ecobici, como se menciond, fue desarrollado con base en las
experiencias de otras ciudades del mundo como el Vélib de Paris y el Bicing de

Barcelona.
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Imagen 8. Sistema de bicicletas publicas Ecobici

Vo

Fuente: Archivo fotografico del autor

Es un sistema de bicicletas publicas de tercera generacion que funciona a través
de afiliacion y mediante el uso de una tarjeta electrénica, tiene una tarifa de $300
que permite realizar un numero ilimitado de trayectos de maximo 45 minutos
durante un afo, si el uso de una bicicleta excede este tiempo, a partir del minuto
46 y hasta el 60, se cobra una cuota de $10 pesos y si se excede la hora el cobro

sera de $35 pesos por cada hora o fraccion.

Debido a que el sistema esta contemplado para trayectos de menos de 45
minutos, si se llega a utilizar una bicicleta por mas de dos horas se generara una
penalizacion y al acumular mas de tres penalizaciones se dara de baja la tarjeta

de forma definitiva.

2.5.4. El Proyecto de Introduccion de Medidas Ambientalmente Amigables en
Transporte (PIMAAT, 2003-2009)

Como se mencion6 al principio, la iniciativa de realizar la ciclo via, surgi6 como
una medida compensatoria por el impacto ambiental del segundo piso del
periférico, posteriormente fue creado el plan verde en el que se incluyeron
medidas de rescate ambiental y para el caso de la movilidad, de fomento al
transporte no motorizado que a su vez dieron origen al Programa ecologico-social

de préstamo de bicicletas y mas recientemente al Sistema de Bicicletas Publicas.
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Desde la publicacién de la construccion de la ciclo via en el ano 2003 distintas
organizaciones civiles, académicas, dependencias gubernamentales, etc. se han
ido involucrando en el tema contribuyendo de diversas formas, el Proyecto de
Introduccion de Medidas Ambientalmente Amigables en Transporte (PIMAAT) fue
desarrollado gracias a una parcial financiacion por parte del banco mundial, el cual
brindd recursos econdmicos a través del Fondo para el Medio Ambiente Mundial
(GEF por sus siglas en inglés), para la incorporacion de estrategias diversas cuyo
objetivo fundamental es la reduccién del impacto ambiental generado por el

transporte.

Las diversas acciones expuestas son parte de lo que conocemos como las
politicas de fomento al uso de la bicicleta en el Distrito Federal, si bien, muchas de
ellas actualmente se han materializado de forma tangible, las metas propuestas
por el gobierno en términos cuantitativos, es decir, aumentar en mas del 500% la
participacion modal de la bicicleta en tan poco tiempo hoy en dia podemos

asegurar que son imposibles.

Solo por citar un ejemplo durante el mes de octubre del 2011, el subsecretario de
politicas publicas del gobierno del Distrito Federal, Alberto Esteva, anuncié un
aumento de los viajes en bicicleta de un 40% desde que se iniciaron las medidas
de fomento, es decir, a poco mas de un afo del término de la administracion
actual, se dice que tan sodlo se ha incrementado en dicho porcentaje muy lejano al

500% proyectado.
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Capitulo 3

La Estrategia de Movilidad en
Bicicleta de la Ciudad de México,
aciertos y desaciertos en su

implementacioén
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En el presente apartado se hace una descripcion de los puntos mas importantes
de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México (EMB) para
efectos de determinar su pertinencia y las contradicciones observadas en su

implementacion.

La EMB es un documento dividido en 6 apartados en el que se indican las
acciones que deben o deberian llevarse a cabo en la Ciudad de México, para
convertir la bicicleta en una alternativa al transporte convencional. Por su
extension y analisis relacionados con las caracteristicas que debe incluir dicha
estrategia, se pone énfasis en las acciones recomendadas, para determinar cuales

de ellas se han llevado a cabo y cuales han quedado pendientes.

Por lo anterior, aspectos técnicos como el caracter sustentable de la iluminacion
del carril ciclista, el tipo de arbolado que debe considerarse en la via,
caracteristicas arquitectonicas y otras, no se mencionan, ya que escapan a los
objetivos del presente trabajo, s6lo en los casos en que se considere que se ha

incurrido en errores se hara una breve mencion.

3.1. Descripcion de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de

México

Vision

En esta parte del documento, se establecen objetivo y meta de la EMB, a saber,
“hacer de la bicicleta una alternativa de transporte viable y segura, ratificando el
compromiso del gobierno de la ciudad de impulsar una ciudad sana, competitiva,
equitativa y sustentable” (EMB, 2008). Mientras que la meta consiste en un
incremento de los viajes en bicicleta en Ciudad de México de 1% a 5% para 2012
y una serie de justificaciones que dan sustento a la busqueda de alternativas de

movilidad en la ciudad.
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También, se incluyeron las razones por las cuales es viable la incorporacion de la
bicicleta como modo de transporte destacando la importante reduccién de gases
contaminantes al cambiar vehiculos motorizados por bicicleta, beneficios a la
salud por el ejercicio de pedalear, ahorro de tiempo dadas las condiciones de
movilidad actual y ser el transporte mas econdmico que existe. Asimismo algunas
acciones previas a su implementacion como la construccién de la ciclovia rural

que corre por el antiguo camino del tren México — Cuernavaca.

Guia de diseino

En principio presenta -a manera de glosario- la terminologia empleada, describe
asimismo, los tipos de calles de la ciudad, identificando 5 de ellos donde se puede
establecer infraestructura ciclista, se explican las caracteristicas de disefio de una
ciclovia por ejemplo, el sentido de la via y su orientacion, los aspectos
relacionados con la seguridad en términos de iluminacién y superficie, un plan de
mantenimiento en el que incluye pavimentacion, limpieza, sefialamientos de
pintura y arboles, asi como, caracteristicas de los sefalamientos y localizacién

rutas.

Finalmente se incluye un apartado llamado “como hacerlo” en donde se trata de
brindar una guia para la aplicacién de medidas de fomento. En general, en este
apartado se establecen los principios para construir infraestructura ciclista en

ciertas zonas de la ciudad y la manera en que deben llevarse a cabo.

Cultura y uso de la bicicleta

Esta seccion refiere ejemplos de iniciativas para la induccion del uso de la bicicleta
en la ciudad, contiene los elementos de comunicacion, promocion, difusion vy

programas ya existentes, es decir, como debe fomentarse la cultura de la bicicleta,

los programas de fomento en colaboracion con otros programas por ejemplo de
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salud, campanas difusion y creacion de sinergias, visitas guiadas en bicicleta a

centros culturales, monumentos y museos y promocion nacional e internacional

Mejores practicas

Se indican los elementos necesarios para la creacidén de una cultura ciclista dentro
de los cuales se explica la importancia de las condiciones fisicas para que,
mediante la instalacion de infraestructura segura, red de ciclovias e integracion de
dicha infraestructura a las formas legales o reconocidas legalmente de movilidad
urbana se obtenga el resultado esperado. Algunos ejemplos son el fomento a la
multimodalidad, promocién a través de modelos de publicidad especificos,

legislacién e innovacion.

De forma analoga a los demas apartados, se hace un recuento de las cualidades o
bondades del uso de la bicicleta, enfatizando que no contamina, es eficiente y de
bajo costo, reduce el trafico vehicular, promueve la salud y fortalece a la

comunidad

Dentro de las medidas propuestas, se incluye la ampliacion de andenes,
banquetas y aceras para evitar el estacionamiento en bateria. (seguridad), quitar
espacio al coche y no al peatén (inclusién y equidad). Intermodalidad. Creacién de
infraestructura. Desincentivar uso del coche (eficiencia), e incluye ejemplos de
ciudades como Melbourne, Australia, Berlin, Alemania. Copenhague, Dinamarca,
Nueva York, USA y Ciudad de México (donde se mencionan las acciones llevadas

a cabo).

Monitoreo y conteo

Representa una guia sobre cdmo debe realizarse un conteo de ciclistas, estudios
de destino, las entrevistas que deben realizarse y una breve descripcion del

estado del arte. Se presentan los resultados de una investigacion llevada a cabo
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en el ano 2008, para obtener un calculo aproximado del numero de ciclistas de la
Ciudad de México y de esta forma establecer las tendencias de crecimiento ciclista

en el futuro. Algunos de los resultados de dicha investigacion son:

e Las delegaciones con mas afluencia de ciclistas son Xochimilco, Iztacalco e
Iztapalapa, mientras que las de menor afluencia fueron Cuajimalpa y Milpa
Alta.

e 46% de ciclistas transportan carga en su bicicleta.

e 94% de ciclistas no usan casco y es mas probable que los jovenes y las

mujeres lo usen mas que personas mayores.

Mapa 1. Zonas de mayor y menor flujo ciclista
Distrito Federal

|:| Mayor flujo ciclista

|:| Menor flujo ciclista

Fuente: EMB, 2008
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Con relacion a la seguridad ciclista se presenta un ejemplo interesante de una
investigaciéon en Reino Unido donde se afirma que no practicar el ciclismo (y no

hacer ejercicio) es mas peligroso que practicarlo”?

ya que en el ano 2000 hubo
125 muertes relacionadas con esta practica contra 46,000 por enfermedad
coronaria derivada del sedentarismo. Y otro estudio enfocado a los datos
europeos y estadunidenses sobre pasajeros de automoviles y bicicletas donde se
afirma que cuando se incrementa el numero de ciclistas se reduce el numero de

accidentes ya que los conductores se vuelven mas precavidos.

También se destaca la importancia de la legislacion entorno a la practica del
ciclismo urbano mencionando que en Holanda los peatones y ciclistas tienen
proteccion legal definida, por ejemplo si un conductor atropella a un peatén o
ciclista es culpable mientras no demuestre ser inocente y esta obligado a pagar
todos los gastos asociados con el accidente. Ademas, en algunos paises
europeos, los conductores vehiculares son legalmente responsables de cualquier
accidente con nifos, adultos mayores o ciclistas, aun cuando éstos se encuentren

circulando en sentido contrario o desobedeciendo los senalamientos de transito.

Se recomienda hacer una auditoria de bicicletas lo cual es un proceso sistematico
aplicado a cambios programados para la red de transporte, la cual esta disefiada
para asegurar que las oportunidades para promover la practica queden
contempladas en forma extensiva y que las condiciones ciclistas no empeoren
inadvertidamente, deben estar desarrolladas dentro de los proyectos de
reductores de circulacién, en los proyectos de ampliacion de caminos y de
mantenimiento. Se incluye que dentro de las metas de la estrategia se encuentra

lograr tener una red ciclista tan completa como la de Copenhague.

32 Citado en EMB (2008)
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La estrategia.

Es la parte mas extensa del documento y en general se refiere a todos los temas
anteriormente expuestos, brinda informacion sobre el potencial de la Ciudad de
México para la practica del ciclismo urbano para viajes cortos ya que en el D.F., el
40% del total de viajes no exceden los 8 kilometros de distancia que bien pueden
ser recorridos en bicicleta en 30 minutos, ademas, factores como clima vy

topografia son favorables para el uso de bicicleta.

Se presentan justificaciones como el gran problema de trafico vehicular con 2.9
millones de autos, con las externalidades que esto genera (congestidn, ruido y
contaminacién), una velocidad media de los automéviles de la ciudad de 15km/h
respecto de los 16.4km/h de la bicicleta y que mas de un 50% del area de la
ciudad representa suelo de conservacidon, bosques y areas naturales, es en ese
sentido que las ciclovias pueden convertirse en una red de parques lineales para

interconectar los espacios naturales con los urbanos.

La metodologia propuesta incluye integrar la EMB a la infraestructura existente de
la ciudad es decir, a las calles, parques, avenidas, plazas y espacios publicos
incrementando de tal forma seguridad, confort y disfrute del espacio publico. Se
consideran principales factores de riesgo para la practica del ciclismo la incidencia
delictiva, cruces peligrosos, de esta forma se hace un recuento de los cruces mas

conflictivos de la ciudad y colonias con mayor incidencia delictiva.

Se realiza una descripcion de los modos de transporte ya que la EMB contempla

integrarse con estos modos y se determina que se podrian sustituir muchos viajes

** Las colonias donde se cometen mas delitos son: Centro, Del Valle, Narvarte, Doctores, Roma Norte,
Agricola Oriental, Guerrerro, Judrez, Santa Maria la Ribera y Pantitlan; el factor mencionado constituye
barreras para el uso de la bicicleta por su ambiente inseguro. Un mejoramiento del espacio publico con
ciclovias mejoraria la percepcion y las condiciones generales de estos sectores de la ciudad. En la EMB, se
mencionan los principales cruces conflictivos de la ciudad.
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realizados en peseros por bicicleta, en este caso, los Sistemas de Bicicletas
Publicas (SBP) son muy utiles ya que como se menciono en el capitulo anterior,
dentro de sus objetivos esta cubrir la demanda de movilidad en la primera o ultima
milla de un viaje. Se recomienda incluir las zonas patrimoniales a la estrategia ya
que tienen el mayor potencial para integrarse a la red de ciclovias y ademas
cuentan con un alto valor estético, son puntos simbdlicos en donde se reconoce la
parte medular de la cultura por lo que se han convertido en sitios turisticos, de
trabajo y comercio, esto representa bajo todo punto de vista una oportunidad para

la aplicacion de la EMB.

Finalmente se incluye un diagnostico de la movilidad de la ciudad. El 14.5% de los
viajes que terminan en el D.F. inician en municipios fuera de éste por lo que un
alto porcentaje de los viajes en bicicleta para conectar con el transporte publico
tendra su origen dentro de la zona metropolitana pero fuera del D.F, los viajes que
inician y terminan en algun punto dentro del D.F. ascienden a 71% constituyendo

una oportunidad para la estrategia.

El mayor nimero de viajes en medios mixtos** se dan en las delegaciones
Iztacalco con un (28%) e Iztapalapa con (25.9%) donde tiene una escasa
cobertura el metro y reducida conexion directa y masiva con el centro de la ciudad.
La participacion relativa de propdsitos de viaje se compone como sigue: ir al
trabajo 50%, a estudiar 14%, de compras 7%, llevar o recoger a alguien 10% y

otros 19%.

Dentro del diagnéstico, se presenta un grafico que revela que los viajes de los
residentes de la Ciudad de México son relativamente cortos y que muchos son
interdistritales (alto potencial para el uso de la bicicleta), existen dos tendencias de
viajes diarios por propoésito trabajo, una es la direccion de viajes largos hacia el

centro debido a una concentracion de empleos en esa zona y otra que los viajes

34 .. . . . .. . .
En la EMB le llaman viajes en medios mixtos a lo que hemos denominado viajes intermodales, es decir, la
combinacién de varios medios de transporte en un solo viaje.
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cortos en la periferia sur de la ciudad (Cuajimalpa, Alvaro Obregén, Magdalena
Contreras, Tlalpan y Xochimilco) tienen su destino en los sub-centros distritales y

delegacionales que coinciden con la falta de transporte masivo. (Metro).

El tiempo promedio de traslado es de 60 minutos pero los residentes de la parte
sur-este de la ciudad gastan mas de una hora y los que viven en la ciudad interior,
menos de 40 minutos debido a una mayor accesibilidad de empleo, a la frecuencia
con que pasa el transporte masivo y al uso del automdvil particular. Se encontrd
que la zona oriente de la ciudad especialmente lztapalapa, cuenta con mas
bicicletas por lo que se propone instalar grandes cicloestacionamientos en
estaciones de metro periféricas de la ciudad y bicicletas publicas en la zona

centro.

Se manifiesta que el numero de viajes fue de 49,900 (sin incluir regreso a casa) lo
que representa el 1% del total del viajes, algunos distritos llegan a tener hasta 4%
de sus viajes en bicicleta como son Tlahuac, Iztapalapa y Xochimilco.
Definitivamente, existe la necesidad de infraestructura para bicicletas en la zona
oriente. El 40% de los viajes en el D.F., no exceden los 15 minutos vy
corresponden a necesidades laborales y domésticas. Los tramos con mayor
probabilidad de uso de bicicleta coinciden con las zonas donde mas bicicletas
existen es decir, al oriente y van disminuyendo hacia el norte y el centro,
desapareciendo casi por completo en el poniente de la ciudad (a causa del relieve)

y hacia el sur por la baja densidad de poblacién y por ser zona de conservacion.

La zona oriente de la ciudad ya tiene una cultura de aceptacion de la bicicleta, por
eso son los sitios mas apropiados para la implantacién de barrios de transito lento,
uso compartido y conexion de bicicleta con otros modos. De esta forma se

propone, colocar cicloestacionamientos de alta capacidad® en centros de

%> Nos referimos a alta capacidad debido a que pueden resguardar entre 100 y 200 bicicletas y se requiere
de un espacio mayor que los bici estacionamientos individuales como los instalados en estaciones de
Metrobus.
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transferencia modal CETRAM, estaciones de metro con alto potencial de uso y
Metrobus, principalmente en la periferia y una distribuciéon estratégica de

cicloestacionamientos individuales en zonas centrales.

Mapa 2
Estacionamientos para bicicletas propuestos en la EMB

Distrito Federal

TACUBA
 PANTITLAN
DESERVATORID -
TAXOUERA * @msmmm
> UNIVERSIDAD

Fuente: EMB 2008

En lo concerniente a red de ciclovias, se propone la construccion de vias
segregadas del transito vehicular y creacion de zonas de transito calmado 30km/h
asi como, adecuaciones para desalentar el uso de vehiculos motorizados, estas
zonas pueden ser la principal estrategia para incrementar el numero de viajes en
bicicleta, disminuir las barreras urbanas y contribuir a la permeabilidad en la

ciudad.

Se propusieron cuatro rutas de ciclovias:
e Oriente a centro desde el norte de Iztapalapa
¢ Oriente a centro desde el centro de Iztapalapa
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¢ Norte a sur conectando con Tlahuac
¢ Norte a sur por el centro de la ciudad conectando el norte de la delegacion

Cuauhtémoc con el centro de Coyoacan y un ramal a Xochimilco

3.2. Aciertos y desaciertos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la
Ciudad de México como politica de fomento al uso de la bicicleta en la

movilidad urbana.

La evaluacion de las politicas publicas como campo especifico de estudio de las
ciencias sociales cuentan con diversas metodologias y se apegan a determinados
postulados que escapan a los objetivos del presente apartado, el cual, no pretende
hacer una evaluacion sino determinar los aciertos y desaciertos en las politicas de
fomento al uso de la bicicleta en el Distrito Federal cristalizadas en la Estrategia de

Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México.

Por lo anterior, salvo en los casos indicados, a partir de este punto, nos
referiremos a la EMB como politica de fomento a la movilidad ciclista, es decir, a

su implementacion.

Con base en trabajos realizados en instituciones de Europa, como es el caso del
Centro de Investigacion del Trasporte (TRANSyT) de la Universidad Politécnica de
Madrid pero también libros y publicaciones relacionadas con medidas de fomento
al uso de la bicicleta como transporte urbano, desde luego, incluido el documento
desarrollado por la Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM) que

referimos en el apartado previo.

Cabe destacar —para fines metodolégicos— que existen aspectos del presente
apartado que podrian considerarse analogos a lo que se conoce como evaluacion
intermedia de politicas publicas ya que dichas evaluaciones se realizan a medio
término de la ejecucion de un programa y consisten en el analisis critico del
conjunto de datos recogidos sobre dicho programa y la forma en que se estan
alcanzando los objetivos previstos, asi, en este tipo de evaluacion se suele

analizar la validez de la intervencién en curso, la pertinencia de los objetivos
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considerados y calidad del modelo de gestién y seguimiento del programa (Sanz,
2006). Si bien, un estudio de este tipo tiene enfoques y alcances distintos, algunas
de las metas son similares, a saber, mejorar la situacién del problema o caso de

estudio.

Uno de los errores en la planificacion es tratar de aplicar en un lugar concreto
politcas o medidas que han tenido éxito en condiciones diferentes.
(I.D.A.E.,.2010) Las politicas tienen que adaptarse al contexto de la ciudad en la
que se van a implantar. Si bien, ciudades de Holanda o Alemania pueden ser un
modelo o prototipo a seguir, dadas las diferencias de cada ciudad resulta complejo
aplicar politicas idénticas. Por ejemplo, se observé que Holanda cuenta con una
trayectoria de mas de 40 afos en la aplicacion de politicas en materia de
movilidad en bicicleta, razén por la cual hoy dia tiene una gran participacién modal

en la movilidad urbana.

La meta del gobierno del Distrito Federal de incrementar en mas de 500% la
participacion modal de la bicicleta en cinco afios es poco creible ya que por
ejemplo el numero de participantes del programa Muévete en Bici, crecidé en tan
sblo 120% justo en cinco afos, por otro lado, Odense (Dinamarca), ha lanzado
muchas campafas dirigidas a despertar la sensibilidad y el interés de la gente en
el uso diario de la bicicleta. Como resultado de la politica de transporte y la
promocion de las bicicletas, el reparto modal fue un incremento de poco mas del
50% en el periodo 1990-2000 (I.D.A.E., 2004), es decir, diez anos, no fueron

suficientes ni siquiera para duplicar el numero de ciclistas en la ciudad.

Por otro lado, resulta prematuro medir los resultados de las politicas de fomento al
uso de bicicleta en términos de impacto ya que por ejemplo, en Europa el
barémetro de la movilidad de EMTA, sdlo hasta el afio 2006 comienza a incluir en
sus reportes a la bicicleta como un modo mas de transporte, en el Distrito Federal
los registros referidos a este modo no existen. Derivado de una entrevista con un
funcionario de la Direccion de Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias de la

Ciudad de México, sabemos que existen dos conteos de bicicletas realizados uno
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en 2009 y otro en 2010, pero es informacion para uso del gobierno que no se

encuentra publicada.

Por el momento, se consider6 mas apropiado un analisis de las politicas de
fomento al uso de la bicicleta con base en los estudios sobre el tema, las
recomendaciones de buenas practicas llevadas a cabo en ciudades con una
mayor trayectoria en este rubro y lo propuesto en el documento Estrategia de

Movilidad en Bicicleta.

La evaluacion con base en las politicas implementadas en Holanda o Alemania en
los ultimos afos resultan incomparables con aquellas implementadas en ciudades
con graves problemas de movilidad como es el caso del Distrito Federal. No
obstante, ciudades como Paris con un considerable numero de habitantes o
Barcelona que ademas han logrado grandes avances especialmente en la ultima
década se pueden tomar como base para determinar si las politicas en México
han ido por el camino correcto. Asimismo, las metas deben centrarse en los
avances igualmente en términos de infraestructura construida, acciones de
fomento llevadas a cabo y el volumen de inversion, de otra forma, ¢ quién podria
evaluar la accion gubernamental si las encuestas origen destino tienen costos tan

altos que solo se realizan cada diez afos?.

A continuacion, se presentan las acciones que deben contemplarse para el
fomento del uso de la bicicleta en las ciudades, con base en las recomendaciones
de IDAE (2007). El ejercicio consiste en determinar si se llevé a cabo la accion
para identificar al final del analisis aciertos y desaciertos en las politicas del Distrito

Federal.

Acciones de Planeacioén. (1.D.A.E., 2007)

1. ¢ Existe una politica de fomento al uso de la bicicleta como medio de transporte
urbano? Si, durante la actual administraciéon se desarroll6 el Plan Verde de la

Ciudad de México en el cual se determinan las estrategias y acciones del gobierno
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encaminados a promover la sustentabilidad urbana en distintos rubros dentro de

los cuales se encuentra la movilidad.

2. iLas acciones de fomento al uso de la bicicleta se encuentran enmarcadas en
un Plan de Movilidad Urbana Sustentable? Si, se realizd6 un proyecto de
introducciéon de medidas ambientalmente amigables en transporte (PIMAAT)
financiado parcialmente por el Fondo para el Medio Ambiente Mundial, en el
periodo 2003-2009.

3. ¢ Existe un plan director de las politicas de fomento al uso de la bicicleta? Si, se

desarrollo la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México.

4. ;Las politicas se desarrollan en un marco de participacion ciudadana en donde
intervienen politicos, equipos técnicos de medio ambiente y de movilidad y/u
ONG’S? Si, de acuerdo a la entrevista realizada con un funcionario del Gobierno
del D.F., las politicas han sido fuertemente impulsadas por la sociedad en general

y organizaciones como Bicitekas y Biciperros.
Acciones de Comunicacion (I.D.A.E., 2007)

1. ¢ Se han realizado campanas de sensibilizacidon hacia el uso de la bicicleta que
fomenten el civismo y el respeto entre los usuarios del espacio publico? No, pero
se practican constantemente cierres dominicales, en este caso la critica consiste
en que no existe una difusibn masiva a la sociedad en general, es decir,
usualmente la informacion se le brinda a los participantes de estos eventos, siendo

altamente recomendable difundir con las personas no involucradas.

2. ¢ Se ha difundido informacién a los ciudadanos sobre la evolucion del servicio,
de las infraestructuras y noticias relacionadas con la movilidad? Existe
informacion pero dispersa y escasa y generalmente es promovida por
asociaciones de ciclistas y personas interesadas en el tema. Cabe sefalar que la
Secretaria del Medio Ambiente, cuenta con un registro de asistentes al programa
muévete en bici, paseos dominicales y cicloton, con datos de 2007 a 2011. En

este caso es de suma importancia contar con dicha informacion ya que —como se
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comenté—, en 2010 el numero de participantes sumo poco menos de 900 mil y
para 2011, esta cifra se increment6 a 1.17 millones, en total desde la creacién del

programa a la fecha el nimero de usuarios ha crecido en mas del 120%%.

3. ¢ Se han organizado eventos tematicos como concursos fotograficos, dia de la
bicicleta, etc? Si, pero no cuentan con difusion en medios masivos de

comunicacion.

4. ;Se ha difundido el programa obsequiando camisetas, gorras y llaveros? No,

los eventos se reducen a cierres dominicales y el cicloton principalmente.

Acciones de Formacioén (1.D.A.E., 2007)

1. ¢ Se han impartido cursos, talleres, folletos informativos sobre el reglamento de
transito vigente? Si, aunque desafortunadamente la informacion que se brinda es
principalmente para las personas que acuden a los eventos, se debe de invitar y

persuadir a mas gente para que participe.

2. ¢ Existen sitios web dedicados al uso de la bicicleta en la ciudad y otros medios
de movilidad Sustentable? Existen sitios web de grupos interesados como los
mencionados Bicitekas y Biciperros, (asociaciones de ciclistas de la ciudad de
México), pero de igual forma, no son difundidas. Es altamente recomendable la
intervencion y financiacion del gobierno para campanas informativas a través de
redes sociales que resultan muy accesibles en términos de costos. Existen
apartados dentro de las paginas web de la secretaria del medio ambiente, pero

simplemente destacan los avances politicos y no siempre estan actualizadas.
Acciones en materia Normativa (I.D.A.E., 2007)

1. ¢ Se elaboré un manual de normativas que regule la circulacién de la bicicleta

en la ciudad? Si, en este ano 2011, se realizdé el Manual del Ciclista Urbano de la

% SMADF Recuperado el 10 de enero de 2012 de http://www.sma.df.gob.mx/sma/ciclovias/datos2010.pdf

84



Ciudad de México con dos versiones la portatil impresa®’ y otra electrénica mas
extensa publicada en la pagina electronica de la Secretaria del Medio Ambiente,
esta dividido en 10 capitulos y se enfoca principalmente a la seguridad del ciclista
y brinda consejos y medidas para realizar viajes en bicicleta mas amigables y

placenteros.

2. ¢ Se han peatonalizado calles y se han implementado medidas de pacificacion
del trafico mediante zonas 20 y 30 y/o cambios de sentido de las calles? Sdélo se
tiene registro de peatonalizacion de calles en el centro historico de la ciudad pero
todo parece indicar que tiene fines comerciales ya que en ningun momento se
relaciona el uso de la bicicleta con estas obras. Peor aun, en los ultimos dias se
anuncio la prohibicion del uso de bicicletas en calles peatonales por lo que existe
una aparente contradiccion entre una medida y otra. El principal argumento esta
relacionado con la seguridad del peatén, pero podria desincentivar el uso de la

bicicleta.
Acciones en materia de desincentivo a uso del Automoévil. (I.D.A.E., 2007)

1. ¢,Se han impuesto peajes o medidas para desincentivar el uso del transporte
contaminante? La unica intervencion en materia de desincentivo del uso del
automovil es el programa hoy no circula implantado hace mas de 20 afnos, sin
ninguna relacion con el fomento de vehiculos no motorizados. Actualmente se
estan desarrollando vialidades que tendran peaje pero se considera que lejos de
desincentivar el uso del transporte contaminante se va a incentivar por tratarse de
obra vial, en este sentido lo Unico que se gana es que se trata de proyectos
financiados en su totalidad por la iniciativa privada y derivado de la compensacion
de pagos ambientales que realizan estas empresas, se obtienen los recursos que

se destinan a la aplicacion de la EMB.

2. ;Se han impuesto tarifas o cuotas por estacionamiento en calzadas y zonas

publicas? En ciertas zonas existen los llamados parquimetros pero no fueron

37 . ..
No se menciona el tiraje.
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desarrollados como parte de la estrategia actual, sélo en fechas muy recientes se

estan colocando nuevos parquimetros en nuevas zonas.

Acciones en materia de evaluacion. (1.D.A.E., 2007)

1. ¢ Se da seguimiento a indicadores definidos en el plan estratégico de movilidad
en bicicleta? Sdélo se tiene conocimiento de la estadistica del programa Muévete
en Bici pero desafortunadamente los unicos interesados en la evolucién del

programa son los ciclistas es decir, los que ya eran ciclistas.

2. ;Se hacen encuestas sobre la satisfaccion de los usuarios? No se tiene registro

de realizacion de encuestas.
Acciones de integracion (I.D.A.E., 2007)

1. ¢Se ha brindado apoyo al intercambio modal entre el transporte publico y la
bicicleta? (titulos de transporte y tarjetas de préstamo o alquiler de bicicletas) Si,
como se menciond, existe el programa ecoldgico - social de préstamo de bicicletas
en ciertos puntos cercanos al centro de la ciudad, sin embargo, por sus

caracteristicas es utilizado para fines turisticos y residentes de la zona®.

2. ¢ Existe coordinacion entre programas (préstamo de bicicletas, SBP)? No cada

programa funciona de manera aislada.
Acciones en materia de Extensiéon (I.D.A.E., 2007)

1. ¢ Se han desarrollado centros pro bicicleta en sitios estratégicos como estacion
de autobuses o de metro donde también se dé informacién a ciclistas y se pueda

alquilar o reparar bicicletas? No se tiene registro de acciones en este sentido.

2. i Se hace promocién del préstamo o alquiler de bicicletas en estacionamientos

publicos? No se tiene registro de acciones en este sentido.

% Esta informacién fue obtenida mediante un sondeo personal realizado en ciudad de México durante el
mes de junio de 2010.
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3. ¢, Se han desarrollado bici estacionamientos y carriles para bicicletas de acuerdo
a lo establecido en la EMB? El estudio realizado por la UNAM, derivado de un
analisis profundo sobre origen-destino y probabilidades de aprovechamiento de
infraestructura urbana, determin6 que en una primera etapa se incluyeran
estacionamientos para bicicleta de alta capacidad en 26 estaciones de metro, solo
se han construido 11 pero de baja capacidad y peor aun, solo 6 estaciones
corresponden a las sugeridas por la EMB. Un hecho importante en este sentido,
es que en la estrategia se le dio un orden de prioridad a las estaciones de metro
que deberian tener estacionamiento para bicicletas siendo de ellas la estacion
Auditorio la ultima de la lista. Debido a causas desconocidas, la primera estacion

de metro donde se instalé un estacionamiento para bicicletas, fue Auditorio.
Imagen 9.

Estacionamiento para bicicletas en estacion Auditorio del Sistema
de Transporte Colectivo Metropolitano (Metro), Distrito Federal

Fuente: (EMB, 2008)

4. ; Se realizan publicaciones de mapas y carriles bici? Hay muy poca difusion que
ademas es confusa y tergiversada. Por ejemplo, la ciclovia rural se promueve

como una via continua para fines de uso de transporte alternativo, siendo que no
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esta terminada, estd muy segmentada y en principio es una via para fines
recreativos y de uso compartido con peatones ya que atraviesa zonas donde no
hay pavimentacion es decir, la ciclovia esta construida pero a los lados es un
camino de terraceria, razon por la cual, los peatones no tienen alternativa de paso

mas que por la ciclovia rural.

5. ¢Se han colocado semaforos y senalizaciones con base en los objetivos del
plan? Solamente se ha instalado senalizacidn en la ciclovia. No existe registro de

nuevas acciones en este sentido
Acciones en términos de Aplicacion de lo planificado en la EMB 2008

1. De acuerdo a la EMB, las zonas donde mas se usa bicicleta es en las
delegaciones Xochimilco, Iztacalco e Iztapalapa ¢Se ha dado prioridad para el
desarrollo de infraestructura en esta zona? El desarrollo de infraestructura en la
Ciudad de México, se ha realizado principalmente en la zona centro dejando de
lado las delegaciones mencionadas, el argumento es que la gente en la zona
oriente, ya usa la bicicleta con o sin infraestructura de ahi el fomento a la zona
central donde poca gente la utiliza. Lo anterior representa un caso de negligencia
del gobierno debido a que se esta descuidando la seguridad de los ciclistas. No
debemos olvidar que uno de los principales factores que influyen en la decisién de

usar la bicicleta es la inseguridad vial.

2. Se propuso que se incluyan iniciativas como las de eje 10, Matias Romero y
Eduardo Molina (ciclovia en camellones) ;Se ha hecho algo por ellas? ;Existen
nuevas acciones o proyectos en otros sitios de la ciudad? Uno de los problemas
que existen para la creacion y desarrollo de red de ciclovias es la falta de

presupuesto, por ello no se han podido desarrollar estas iniciativas.

3. Se propuso la integracién del patrimonio histérico y ambiental con la
red de ciclovias ¢;Cudles de las que se mencionan se han llevado a
cabo o estan en proyecto?

1. Norte de la delegacion Gustavo A. Madero No
2. Centro Histoérico de Azcapotzalco No
3. Conjunto la Villa Basilica No
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4. Colonia Morelos y Tlaltelolco No
5. Zona Hipédromo Condesa Si
6. Centro histoérico de la Ciudad de México Si
7. Chapultepec Si
8. Ciudad Deportiva No
9. Centro Historico de Coyoacan Si
10.1ztapalapa No
11.Centro de Tlalpan No
12.Santiago Zapotitlan Tlahuac No
13.Centro de Xochimilco No

Menos de una tercera parte de los sitios propuestos fueron llevados a la practica.

4. ;Se ha promovido el uso de la bicicleta con programas establecidos
previamente como se sugiere en la EMB? No se tiene registro de acciones en este

sentido.
5. ¢ Se ha promovido a través de medios masivos de comunicacion? No
6. ¢ Se ha intentado aprovechar sinergias para fomentar el ciclismo? No

7. ¢ Se han hecho negociaciones con el sector privado y al interior del gobierno
para fomentar el uso de la bicicleta entre sus empleados? Sdélo se tiene registro de
un grupo formado por 70 empleados del grupo financiero Scotiabank que
recibieron entrenamiento para usar su bicicleta para ir al trabajo y el controvertido
programa de gobierno que obliga a los funcionarios a transportarse en bicicleta a

su centro de trabajo una vez por mes.

Si bien el argumento en la mayoria de los casos es la falta de presupuesto, todo lo
visto en los puntos 4, 5, 6 y 7 no tienen mayor costo que la negociacidn
interinstitucional a nivel gubernamental y privado por lo que se deben redoblar

esfuerzos para realizar estos ejercicios.

8. ¢Se modificado el reglamento de transito para incluir al ciclista? Si, en este
sentido el problema no es que exista 0 no un reglamento, sino que se cumpla.
Existen numerosos casos donde no se respeta el limite de velocidad, la ciclovia es
obstaculizada por automoviles y en general no existe respeto de los automovilistas

por los ciclistas.
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9 ¢ Se ha fomentado la multimodalidad tal y como lo plantea la EMB? No, son muy
pocos los autobuses que incluyen canastillas para trasladar bicicletas y en muy
pocos lugares, a pesar de que los domingos se permite entrar al metro con
bicicleta, tampoco se reportan negociaciones con taxistas para que incluyan una

canastilla en su taxi para este fin.

10 ¢ Existe el proyecto de construir servicios como bebederos, bafios y regaderas
para ciclistas? No, uno de los ejemplos que se mencionan en la EMB, es
BICIPUMA, un sistema de bicicletas publicas de la UNAM que cuenta con una
gran estacidon y bici estacionamiento donde no solamente se presta la bicicleta
sino que da el servicio de resguardo para quien use su propia bicicleta, la estacion

CU es la mas grande de todas y no cuenta con este tipo de servicios.

3.3. Algunas reflexiones en torno a la implementacion de la Estrategia de

Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México.

Como se puede observar en lo referido a las acciones de planeacion, el
documento realizado por la UNAM, aportd los elementos necesarios para
implementar la EMB de una forma adecuada, apegada a los estandares de calidad
internacional. Es decir, en términos de planeacién no se identificaron rezagos o

errores en la informacién brindada.

Con relacion a las acciones de comunicacion, se empiezan a identificar limitantes
en la implementacion de la estrategia ya que soOlo uno de cuatro puntos
mencionados es llevado a cabo de forma satisfactoria. El detalle consiste en que
la organizacion de eventos y concursos relacionados con el fomento al ciclismo

urbano ha sido insuficiente para el logro de la meta de la EMB.

Respecto las acciones de formacioén, no se puede decir que sea un mérito soélo de
las autoridades, la imparticion de cursos y talleres, ya que en general, de forma
analoga a lo mencionado previamente, no se han realizado acciones contundentes

que tengan los alcances para lograr los objetivos de la estrategia. Por un lado, se
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reconoce que existen sitios web dedicados al uso de la bicicleta pero éstos no han
sido impulsados por el gobierno sino principalmente por las asociaciones ciclistas
que durante afios han pugnado por el reconocimiento de su causa. Los datos que
se mencionan sobre la publicacién de la evolucién del numero de participantes del
programa Muévete en Bici, es un gran avance y demuestra que existe interés por

parte de la poblacién en estas actividades.

Con relacién a la normativa, la elaboracion de un manual tardé en crearse mas de
tres afos y fue también con la colaboracion e impulso de la asociaciones civiles,
para el caso de la peatonalizacién de calles, el problema es mucho peor ya que
como se indicd, actualmente esta prohibido montar una bicicleta en calles
peatonales. En términos de pacificacion del transito, no se tienen identificadas

acciones que permitan considerar que se esta trabajando en ello.

El Articulo 5 en su fraccion V del reglamento de transito metropolitano (2010),
indica que en vias secundarias la velocidad maxima sera de 40 km/h y zonas de
transito calmado 30 km/h, el problema es que poca gente respeta dichos limites, lo
mismo sucede con la prohibicion de interferir o estacionar un automavil en una via
ciclista. Se deben buscar soluciones a este problema a fin de garantizar la
seguridad de los usuarios de bicicleta. Por su parte, el articulo 11 del mismo
reglamento se relaciona con el respeto al ciclista, pero la situacién es similar a lo

mencionado previamente ya que ni las patrullas respetan dichas normas.

En lo concerniente a las acciones en materia de desincentivo al uso del Automovil,
practicamente no existe, por el contrario, se siguen realizando obras viales que si
bien son con financiamiento privado, tarde o temprano, induciran la demanda de

movilidad motorizada.

Respecto a cuotas o tarifas por estacionamiento, no se considera que exista
ningun desincentivo y la experiencia personal indica que es mas sencillo encontrar
lugar para estacionar un automovil que una bicicleta, especialmente en zonas muy

concurridas ya que no hay bici estacionamientos.
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En acciones de evaluacién, se menciona que no hay informacién estadistica, no
se da seguimiento a indicadores definidos en la EMB y los conteos realizados en
2009 y 2010 no estan al alcance del publico, se enfatiza que solo las personas que

ya eran ciclistas se interesan por la evolucién de los programas.

Respecto a la integracién de modos, no existe en ningun medio de transporte, el
ideal seria lograr una integracion total del transporte publico como sucede en
ciudades europeas donde un individuo con un abono de transporte pudiera

abordar cualquier modo, esto no sucede asi y menos con las bicicletas.

Tampoco existe coordinacion entre los servicios de renta o préstamo de bicicletas
existente y el sistema Ecobici y eso se puede entender por una razén muy simple,
Ecobici es un sistema administrado por una empresa de publicidad pero lider en
sistemas de bicicletas a nivel mundial, mientras que los servicios como el
programa social de préstamo de bicicletas que se menciond en el capitulo anterior,

tienen un caracter recreativo y con fines turisticos.

Con relacion a medidas de extension, practicamente ninguno de los puntos
mencionados es llevado a la practica ya que unicamente existen sefalizaciones
pero no en los sitios en donde sugiere la estrategia, es decir la zona oriente de la

ciudad la cual esta olvidada por el gobierno en materia de infraestructura ciclista.

Por otra parte, la integracion del patrimonio histérico y ambiental con la red de
ciclovias, solo en cuatro, de un total de trece zonas propuestas para el desarrollo
de infraestructura, fueron implementadas. jNi una tercera parte! Como se ha
podido observar sélo los aspectos relacionados con la planeacion y elaboracion de
la EMB han ido por el camino correcto, lo que nos permite asegurar que el trabajo
desarrollado por la UNAM, ha representado una excelente guia en la actuacion del
gobierno de la ciudad. No obstante, el problema es que no se ha seguido la
estrategia al pie de la letra, las acciones son escasas e inconclusas y por lo tanto,
a menos de un ano del término de la administracion actual, nos encontramos en

un punto lejano a las metas propuestas por el gobierno, si bien, la EMB tiene tan
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so6lo 3 anos de que se comenzd a desarrollar, existe el peligro de que con el

cambio de administracion se frenen o reduzcan las acciones.

Cabe destacar que la implementacion de la estrategia desde sus inicios, ha estado
a cargo de distintos actores al interior del gobierno y que derivado de la
investigacion, se consideran y reconocen los grandes esfuerzos llevados a cabo
por los funcionarios que se encuentran actualmente al frente de la Direccién de
Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias y que han intentado desde hace

aproximadamente 8 meses mejorar la situacion prevaleciente.

En términos generales los desaciertos detectados se refieren a la aplicacion de
acciones especificas, no asi, a los procedimientos planificados. Un orgullo del
gobierno en materia de fomento al uso de la bicicleta es el conocido sistema
Ecobici, que no es precisamente un mérito de las autoridades ya que si bien
fueron quienes gestionaron su implantacion, es operado por una compafia de
publicidad experta en el tema. Se puede observar que el modelo de movilidad que
prevalece en el Distrito Federal privilegia el uso del automovil por encima de otros
modos y obstaculiza la implantacién de sistemas de movilidad alternativa. Por
ejemplo, el presupuesto destinado a la aplicacion de la EMB es lo recaudado por
concepto de impuestos ambientales que se cobran a los desarrolladores de obra
vial, lo cual, supedita el desarrollo de infraestructura ciclista y acciones de fomento
a los desarrollos de este tipo, es decir, si no se construyen carreteras, no habra
presupuesto para ciclovias. Se deben implantar medidas de politica que equilibren

los modos de transporte para poder lograr una movilidad sustentable.

Se tiene que trabajar en la reestructuracion del sistema de transporte publico en el
Distrito Federal a fin de privilegiar el uso del transporte masivo y/o de alta
capacidad dados los volumenes de poblacion que se mueven a lo largo y ancho
de la ciudad. Ninguna de las ciudades estudiadas ademas de México, Distrito
Federal, tiene un sistema de transporte que no esté integrado, es decir, si una
persona adquiere un boleto para el metro con ese mismo boleto puede acceder al
servicio de autobus o del tranvia, esto es un elemento clave para desarrollar una

mejor intermodalidad en los medios de transporte especialmente bicicleta ya que
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habria mucha gente dispuesta a usarla si esto le representara un ahorro en el
gasto en transporte publico. Cabe destacar en este punto que el precio de
transportacion en el Distrito Federal es muy bajo con respecto a las ciudades de

Europa estudiadas.

Por otro lado, un hecho que no se debe dejar de mencionar, es que derivado de la
observacion, pero también de las estadisticas del programa Muévete en Bici, las
acciones de fomento al ciclismo urbano con fines de transportacion en el Distrito
Federal, han rendido sus frutos, ya que la infraestructura si se aprovecha. Muchas
personas utilizan los estacionamientos para bicicletas, las ciclovias, el Ecobici y
participan en los eventos que se realizan. Existen ademas grupos que
constantemente se reunen para realizar recorridos por la ciudad en bicicleta y
aprovechan también las instalaciones construidas. Hay mucho trabajo por hacer
pero el primer paso esta dado, hay entusiasmo y conviccidén y se cuenta con un
Plan debidamente elaborado, de manera que si se quiere incorporar la bicicleta a
la movilidad de nuestra ciudad, habra que seguir buscando las distintas formas de

lograrlo.
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La principal conclusion derivada de la investigacion es que en el Distrito Federal,
existen diversas zonas que cuentan con las condiciones para incorporar la
bicicleta a la movilidad urbana, pero no han podido ser aprovechadas debido a
que algunas de las acciones de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la
Ciudad de México (EMB), no se han aplicado correctamente. Por lo tanto, se
comprueba parcialmente la hipdtesis planteada ya que existe una buena
planificacién, se han realizado acciones de formacion como los cursos y talleres
de fomento al uso de la bicicleta, acciones en materia normativa y el mas

importante en términos de seguridad, construccién de infraestructura ciclista.

Las acciones realizadas por el gobierno del Distrito Federal, no se
corresponden en su totalidad a lo planificado en la EMB, por ejemplo, la
construccion de infraestructura se realizé en sitios distintos a los sugeridos por el
documento realizado en la UNAM. Gran parte de los estacionamientos para
bicicleta fueron instalados en centros que no responden a las necesidades de
movilidad urbana, sino en zonas de recreo y descanso lo cual impide la insercion
de la bicicleta en la movilidad de la ciudad. Se debe ser mas cauteloso a la hora

de realizar acciones para que éstas rindan frutos.

Los modelos de movilidad sustentable de algunas ciudades europeas son
perfectamente adaptables a ciertas zonas de la Ciudad de México siempre vy
cuando se materialicen las acciones planificadas en la EMB, ya que fue disefada
ad hoc a las condiciones del Distrito Federal y cuenta con los elementos basicos
en materia de calidad y sustento cientifico para incorporar la bicicleta a la

movilidad urbana.
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El modelo de movilidad en la Ciudad de México privilegia el uso del
automovil por encima de otros modos ya que el presupuesto destinado a la
implementacion de la EMB es lo recaudado por concepto de impuestos
ambientales que se cobran a los desarrolladores de obra vial, lo cual, supedita el
desarrollo de infraestructura ciclista a la construccién de infraestructura vial. Por
otro lado, las acciones del gobierno en materia de sustentabilidad del transporte
parecen estar mas relacionadas con la intencion de capitalizarlas politicamente

qgue con la de mejorar las condiciones prevalecientes en este rubro.

Se tiene que trabajar arduamente en la seguridad de los peatones vy
ciclistas mediante una rigida normativa vial que restrinja en ciertas calles la
velocidad de los modos motorizados pero lograr que se cumpla con dicha
normativa, los estudios recomiendan no promover el uso de la bicicleta hasta que
el municipio haya implantado medidas de moderacion del trafico, calles amigables
o tenga un minimo de infraestructuras seguras para los ciclistas. Esto como se ha

observado, no ha ocurrido en la ciudad de México.

El tema de la seguridad es importante en si misma pero también incide en
la percepcidn y deseo de los usuarios en la decision de utilizar la bicicleta; es decir
debe informarse a la poblacién las mejoras a la infraestructura vial en materia de

ciclovias.

La politica de fomento al uso de la bicicleta debe ser un elemento de la
politica de transporte en forma global dirigida a reducir el trafico motorizado. Por
tanto, se debe considerar la bicicleta como un modo de transporte real y como
alternativa al trafico con el objetivo de que se convierta en un modo de transporte
comun al menos en las zonas donde por sus caracteristicas sea viable su uso
recordando que aproximadamente la mitad de los recorridos al interior de las 16

delegaciones del Distrito Federal es de menos de ocho kilometros de distancia.

Se debe dar coherencia a las politicas publicas a fin de que si se piensa
alentar el uso de la bicicleta, también se desaliente el uso del automovil y no al

revés. Los macro proyectos de distribuidores viales, generan demanda inducida lo
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cual, en el mediano plazo propiciara el incremento de vehiculos en circulaciéon con
la consecuente contaminacion del aire, inseguridad y caos vial en detrimento de la

calidad de vida de los capitalinos.

La planeacion e instrumentacion de politicas de fomento al uso de la
bicicleta no debe quedar a cargo solamente de la Direccién de Reforestacion
Urbana, Parques y Ciclovias, se deben incluir a instancias como la Secretaria de
Transportes y Vialidad, Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda y todos

aquellos organismos que aporten mejoras y faciliten el cumplimiento de metas.

Se debe fomentar la investigacion en el tema de movilidad ciclista y
articularla con las autoridades competentes debido a que hasta ahora existe poca
informacion y es dispersa. La magnitud de la ciudad de México y la falta de
planeacion han propiciado una desvinculacion entre los diversos organismos por lo
tanto, existe poca informacion y dificulta el desarrollo de trabajos de investigacion,
elaboraciéon de estadisticas, conteos e informacion en general que permitan una

toma de decisiones congruente con las necesidades de la ciudad.

En Espafa se llevd a cabo un trabajo cuyo objetivo incluyé contar con un
inventario del los sistemas de bicicletas publicas en todo el pais para también
hacer una base de datos actualizada, recopilacion de informacién mediante
cuestionarios, visitas técnicas, informacion de los operadores de los sistemas,
realizacion de propuestas para mejorarlos y difundirlos; se debe promover un
departamento encargado de recabar la informacién relativa a la movilidad en
bicicleta que continuamente se esté actualizando para facilitar el analisis,

proyecciones y toma de decisiones.

Para garantizar que el uso de la bicicleta efectivamente reduzca la cantidad
de automdviles en circulacion, se recomienda que el gobierno gestione con
ECOBICI facilidades a los propietarios de vehiculos para su afiliacion al servicio,

mediante descuentos u otras promociones.
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Si ya se ha establecido que los obstaculos para el uso de bicicleta en la
ciudad pueden ser de orden climatico, de terreno (por pendientes altas),
inseguridad y distancias largas y se sabe que en los primeros dos casos se cuenta
con las condiciones favorables en la Ciudad de México, se deberan reforzar las
medidas que permitan eliminar la inseguridad. Para el caso de distancias largas,
se propone desarrollar una linea de bicitaxis eléctricos en la ciclovia rural; de tal
forma que se pueda aprovechar la pendiente de arriba hacia abajo para cargar el
motor eléctrico del bicitaxi y utiizar la energia generada durante el retorno a las
zonas altas de la ciudad, de esta forma podria aprovecharse una gran parte del

tramo que se considera por su infraestructura el mas seguro de todos.

jLas politicas ciclistas pueden ser efectivas pero se requiere

trabajo, paciencia, congruencia y constancia!

99



Bibliografia

Aranda, Carlos., El método del método, UNAM, México, 2004, 42 edicion.

Aranda, Carlos., Técnicas de investigacion en la elaboracion de tesis y
tesinas, UNAM, México 2004.

Ascher, Francois., Los nuevos principios del urbanismo, Madrid, 2010, 32

reimpresion.

Balbo, Marcello., Jordan, Ricardo y Simioni Daniela (compiladores)., La ciudad
inclusiva. Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL)
Santiago de Chile, 2003.

Barragan, et. al. “Sistemas de Bicicletas Publicas en Europa”, Curso 2009-
2010., Seminario de Economia del Transporte., E.T.S.I de Caminos.,
Universidad Politécnica de Madrid (No Publicado)

Carabias, J., et. al., Manejo de Recursos Naturales y Pobreza Rural, Fondo de

Cultura Econémica, México, 1994.

Corona, A., Economia ecolégica. Una metodologia para la sustentabilidad,
Facultad de Economia, UNAM, México, 2000.

Del Rio, M. Asuncion, Taller de redaccion 1, McGraw-Hill, México, 1994.

Dieterich, Heinz., Nueva guia para la investigacion cientifica, Editorial Planeta,
México, 2007, 212 edicion.

100



Fernandez, Roberto., Gestion Ambiental de Ciudades Teoria Critica y Aportes
Metodolbégicos., Programa de las Naciones Unidas para el Medio
Ambiente., México 2000.

Fernandez A. y Bolafos V., Economia y politica medioambiental: Situacién
actual y perspectivas en la Unién Europea, Ediciones Piramide, Madrid
Esp, 2002.

Field, Barry y Martha., Economia Ambiental, Mc Graw Hill, 2003, Colombia, 1995

32 edicion.
Gilpin A., Economia Ambiental: Un analisis critico, Alfaomega, México, 2003.

Graizbord, Boris., “Geografia del transporte en el area metropolitana de la
Ciudad de México”., Ed. El Colegio de México, México, 2008

Haritz, Ferrando, et. al. “Estudio sobre el impacto de la implantacion de
sistemas bicicletas publicas en Espafia’ bicicleta club de Catalunya,
Espaia 2009.

Hassig, Ross., “Comercio, Tributo y Transportes”, La economia politica del
Valle de México en el siglo XVI., Ed. Patria., México 1990.

Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia IDAE, “Guia Practica para
la elaboracion e implantacion de Planes de Transporte al centro de
Trabajo” Madrid, Espana 2006.

Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia IDAE, “Guia Metodolégica
para la implantacién de sistemas de bicicletas publicas en Espana”
Madrid, Espafia 2007.

Leff, Enrique., et. al. “La transicion hacia el desarrollo sustentable

perspectivas de Ameérica Latinay el Caribe” INE, UAM, PNUMA., México,
2002

101



Lopez, Dana., “Sustentabilidad urbana y gestiéon de residuos sélidos urbanos:
Estudio comparado entre los municipios de Naucalpan y Tlalnepantla”,
Tesis de Maestria Facultad de Ciencias Politicas y Sociales UNAM., 2004

Lopez, Dania., “Los programas de desarrollo regional sustentable en la regién
purhépecha 1996-2004”, Tesis de Licenciatura Facultad de Economia
UNAM., 2005.

Monzén, A. y Rondinella, G.(coordinadores). PROBICI. Guia de la Movilidad
Ciclista. Métodos y técnicas para el fomento de la bicicleta en areas
urbanas. Obra coproducida por el Instituto para la Diversificacion y Ahorro
de la Energia (IDAE); el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos; y el Centro de Investigacion del Transporte de la Universidad
Politécnica de Madrid (TRANSyT-UPM). Espafia 2010 version electrénica.

Naciones Unidas. Informe de la cumbre mundial sobre el desarrollo

sostenible, Naciones Unidas, Johannesburgo (Sudafrica), 2002.

Padilla, Carlos., “Transporte y contaminaciéon del aire en la Ciudad de
México(1950-2005)", Tesis de Licenciatura FES Acatlan., 2007.

Saldivar, Américo, (Coordinador)., “De la economia ambiental, al desarrollo
sustentable” Facultad de Economia, UNAM., México, 1998.

Secretaria del Medio Ambiente, “Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la
Ciudad de México” UNAM, 2008

Singer, Paul., “Economia Politica de la Urbanizacion”, Siglo XXI, México, 1975.

Tecla, Alfredo., EIl método ante la incertidumbre, Ediciones Taller Abierto,
México, 2001, 202 edicion.

American Association of State Highway and Transportation Officials.

“Transportation Glossary” 1983, Washington, D.C.

102



Consultas electronicas

Acciones para el cuidado del clima
WWW.Ceroco2.org

Albino, Felipe 2011 El cambio climatico en la economia urbana: una breve
explicacion al planteamiento Recuperado de
http://www.arg.unam.mx/edcontinua/pdfcoinaram/46.pdf

Bicycle partnership program Recuperado de
http://www.bikepartners.nl/index.php?option=com content&task=view&id=15&It
emid=28

Buhrmann, S. “OV Fiets: public bicycles in The Netherlands” Cologne,
Germany. Recuperado el 19 de octubre de 2010 de
http://www.osmose-os.org/documents/22/CaseStudyOVFiets(NL)2.pdf

Ciclovia de la Ciudad de México Recuperado de
http://www.fimevic.df.gob.mx/ciclovia/proyecto.htm

Ciclovias de Lima Recuperado de
http://www.cicloviasdelima.org/2011/10/05/ciudad-de-mexico-recibe-
reconocimiento-de-onu-por-impulsar-la-bicicleta/

Canavate, J. “Plan director de bicicletas” La inclusidon de la bicicleta en los

sistemas de movilidad de Malaga. Ayundamiento de Malaga, Recuperado el 8

de Diciembre de 2010 de
http://www.ruedasredondas.org/adjuntos/LaBiciMovilidadSostenible.pdf

Chang, Man Yu “La economia ambiental” Recuperado el 14 de enero de 2012.
de http://rimd.reduaz.mx/coleccion desarrollo migracion/sustentabilidad/Sustentabilidad9.pdf

Delanoé, B (2008) “Dossier de presse Espagnol” Direction Générale de
L’information et de la Communication. Recuperado el 13 de febrero de 2010 de
www.velib.paris.fr/content/.../1/.../Dossier+de+presse++Espagnol.pdf

Delgado, M (2008) “Transporte y medio ambiente en un mundo globalizado.
Experiencias de la Ciudad de México” Recuperado de
http://www.oecd.org/datacecd/32/53/41749542.pdf

European Metropolitan  Transport  Authorities (EMTA) Disponible en

http://www.emta.com/

103



Excelsior, Especiales “Prohiben Uso de Bicicleta en el Centro Historico”

Recuperado de
http://www.excelsior.com.mx/index.php?m=negro-nota&seccion=especial-
comunidad-bicicletas-df&cat=56&id nota=777255

Greenpeace, 2010 “Preguntas y respuestas sobre transporte Hacia modelo de

transporte basado en la reduccion de la demanda, la mejora en la eficiencia y

las energias renovables” Recuperado el 11 de noviembre de 2010 de
http://www.greenpeace.org/espana/Global/espana/report/other/2010-10-26-

2.pdf

Instituto  Nacional de Estadistica Geografia e Informatica (INEGI)
www.inegi.gob.mx

Inventario de emisiones contaminantes a la atmdsfera Disponible en
http://www.mambiente.munimadrid.es/opencms/opencms/calaire/red/inventario/
descripcion.html Recuperado el 3 de octubre de 2011

Lizarraga, 2006 “Revista Economia, Sociedad y Territorio”, vol. VI num. 22,
2006, 283-321 Recuperado de
http://www.cmgq.edu.mx/revistaest.html

Lobo, Adriana (N/A) Transporte publico sustentable: Movilidad con calidad de
vida Centro de Transporte Sustentable de México. Versidn electronica en:
http://www.circuloverde.com.mx/es/uploads/1/8. transporte sustentable.pdf

McClintock, Hugh “Planning for cycling: principles, practice, and solutions for

urban planners” cap. 12 pag 192 Citado en
http://books.google.es/books?id=17-
drWGaTQkC&pg=PA192&Ipg=PA192&dqg=Accessibility+and+Advantage+nethe
rlands+bike&source=bl&ots=743omij-
5y7&sig=mEn_6IYLWLEHVGrOrSQYMFAzW0&hl=es&ei=ueYuTc2WDomR4Q
bc_0GsCw&sa=X&oi=book result&ct=resulti&resnum=2&ved=0CCsQ6AEWAQ
#v=onepage&q&f=false Recuperado el 20 de enero de 2011

Parrado, Carlos. “Movilidad Sostenible” Espafia 2010 Publicado en:
http://www.ambiente-ecologico.com/revist61/parrad61.htm

Ramirez, Blanca “Alcances y Dimensiones de la Movilidad: Aclarando

conceptos” Revista ciudades no 82 México, Red Nacional de Investigacion

Urbana, abril-junio 2009 Publicado en:
http://www.ua.es/grupol/giecryal/documentos/docs/wwwCiudades82Ram%

EDrez.pdf

104



Sanz, B (2006) ¢Es posible evaluar una politica publica? Institito Federal
Electoral Recuperado el 20 de enero de 2011 de
http://es.scribd.com/doc/2893890/es-posible-evaluar-una-politica-publica

Secretaria de Desarrollo Econdémico, “Producto Interno Bruto del Distrito
Federal” Recuperado de:
http://www.sedeco.df.gob.mx/ctreig/sesion _190706/inf _sesion/inf_sesion29110
6/EvolucionEco DF.pdf

Secretaria de Transporte y Vialidad del Distrito Federal
www.setravi.df.gob.mx

Swart, B. (2 “La politica de movilidad sostenible en Holanda y la participacion

del sector privado” Ministerio de Transportes, Obras Publicas y Gestidon del Agua

de los Paises Bajos Recuperado el 21 de octubre de 2010 de
http://www.istas.net/daphnia/articulo.asp?idarticulo=679

105



indice de Cuadros

Cuadro 1. Costes externos totales del transporte UE-17, 2000 .............. 23
Cuadro 2. Areas Metropolitanas Seleccionadas ............ccccoceeeeeeeeeenn... 25
Cuadro 3. Ciudad Principal del Area Metropolitana .............c..cccccvoue...... 27
Cuadro 4. Parametros de movilidad en areas metropolitanas ................. 29
Cuadro 5. Modos de transportacion en el area metropolitana.................. 34

indice de Graficas

Grafica 1. Poblacion en las areas metropolitanas ............cccccoevvvnceee..n. 26
Grafica 2. Densidad de Poblacion Metropolitana ...........c..cccoveeeeiiinnnnn.... 26
Grafica 3. Varsovia ... 30
Grafica 4. Madrid. .....ccooeeeeeeeeee e 30
Gréafica 5. AM. AMSLErdam ...........cccoovouioeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 37
Grafica 6. A.M. BarCelona ..........ooooiiiiiiiiiiiiiiieeeeee e 38
Grafica 7. Berlin ... 39
Grafica 8. Madrid ......cooeeeeeeee e 40
Grafica 9. AIM. de PariS ... 41
Grafica 10. Porcentaje de Participacion Modal en el D. F. 2004 ............. 58

106



Imagen 1.
Imagen 2.
Imagen 3.
Imagen 4.
Imagen 5.
Imagen 6.
Imagen 7.
Imagen 8.

Imagen 9.

indice de Imagenes

Estacionamiento de bicicletas en Amsterdam ........................ 46
Estacion del Metro de Amsterdam ..., 47
Infraestructura ciclista en Paris ...........ccccooeiiiiiiie 50
VBIID .o 52
Sistema Bicing de Barcelona .............ccccooveiiiiiiiiiiiiiiieee e 54
Ciclovia en la zona Picacho- AjJuSCO ........cccoevviiiiiiiiiiiiiiiinnnen. 62
Programa ecoldgico —social de préstamo de bicicletas .......... 64
Sistema de bicicletas publicas EcobiCi...........ccccccceeeiiieiiinnnnnn, 68
Estacionamiento para bicicletas en estaciéon Auditorio del

Sistema de Transporte Colectivo Metropolitano (Metro), D. F. 87

indice de Mapas

Mapa 1. Zonas de mayor y menor flujo ciclista del Distrito Federal ........ 74

Mapa 2. Estacionamientos para bicicletas propuestos para el D.F.......... 79

107



	Portada
	Índice
	Introducción
	Capítulo 1. Conceptualización y Estructura Teórica
	Capítulo 2. Caracterización de las Ciudades y su Movilidad. El Contexto Europeo y del Distrito Federal
	Capítulo 3. La Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México, Aciertos y Desaciertos en su Implementación
	Conclusiones y Recomendaciones
	Bibliografía

