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1. Introduccién

El presente documento muestra un analisis de la situacion actual de la red de transporte
publico en la Ciudad de México: Servicios de Transportes Eléctricos (STE), Sistema de
Transporte Colectivo (STC) Metro, Metrobus y Red de Transporte de Pasajeros (RTP),
exponiendo sus principales caracteristicas como cobertura, tipo de servicio, demanda, tipo
de infraestructura y/o equipamiento; y primordialmente su interaccion con la bicicleta.

Por lo tanto, se consideran las experiencias en implementacion de infraestructura ciclista,
incluyendo el Sistema de Transporte Individual ECOBICI como un nuevo medio de
transporte que promueve la intermodalidad y servicio amable con el medio ambiente.

Con base en dicho andlisis, se presenta una propuesta sobre la optimizacion y expansion
de la red del STE, donde la red de infraestructura vial confinada se comparte con
transporte no motorizado, siendo la bicicleta el principal medio como una solucién de
transporte sustentable en la ciudad. La propuesta se realiza mediante una proyeccion de
demanda, comparacion de costos anuales de operacién, extensién de la red actual,
reordenamiento vial y beneficios a la poblacion.

Cabe mencionar que tanto la informacion documental, como la propuesta mostrada en el
presente han sido elaboradas por la autora del documento para la Estrategia de Movilidad
en Bicicleta (EMB) de la Secretaria del Medio Ambiente (SEDEMA) como parte de las
labores que el cargo de Lider de Proyecto de Infraestructura Ciclista implica.

Dicha informacion no ha sido publicada, y los datos de apoyo refirieron adecuadamente a
los autores.

Objetivos

e Elaboracién de un anteproyecto de mejora y expansion de la red de Servicio de
Transportes Eléctricos en la Ciudad de México.

e Inclusién de una red paralela de infraestructura vial y equipamiento ciclista al
Servicio de Transportes Eléctricos.

e Promocion de la intermodalidad entre los transportes publicos sustentables en la
Ciudad de México.
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Hipotesis

Como consecuencia del crecimiento de la mancha urbana y explosion demografica en la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), la red transporte publico se ha
expandido con diversos medios de traslado para satisfacer la demanda de viajes origen -
destino de la poblaciéon. La mayoria de éstos son mediante vehiculos motorizados que
emiten gases contaminantes, los cuales son dificiles de disipar debido a la topografia del
Valle de México, a la alta densidad demogréfica e industrial, asi como la falta de
conciencia ambiental, induciendo a una baja calidad de vida en los habitantes.

Actualmente en la Ciudad de México existen varios ejemplos de tipos de transporte
sustentable como el STC, STE y el Metroblds. Sin embargo, se deben de ponderar
diversos factores para llevar a cabo realmente un cambio en la movilidad.

Conceptos como la expansiéon y potencializacion de medios de transporte publico
sustentable y modos no contaminantes, la adecuada inversion en infraestructura vy
equipamiento a estos, el reordenamiento urbano fomentando la mezcla de usos de suelos
donde los centros de trasferencia modal se ubiquen en el radio de influencia inmediato de
los polos corporativos, son tareas impostergables en una ciudad con caracteristicas como
la de México.

Por lo tanto, es importante considerar medios de transporte no contaminante y
sustentable, como lo son el transporte eléctrico y la bicicleta. La propuesta de la nueva
red compartida del STE es una excelente iniciativa en favor del medio ambiente, debido a
gue dota 12 delegaciones del Distrito Federal de infraestructura ciclista y eléctrica semi
masiva, donde las emisiones generadas por motores de combustién son nulas. Asimismo,
brinda una red ciclista, que actualmente va abriéndose camino notoriamente,
satisfaciendo principales puntos de atraccién y generacion. Conjuntamente, de manera
sencilla los usuarios podran intercambiar diversos medios de transporte para llegar a su
destino sin necesidad de utilizar un vehiculo motorizado particular.
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2. Antecedentes

Para entender la propuesta de expansion de la red del STE, es necesario conocer cOmo
surgio el primer sistema eléctrico, y sobretodo, comprender los papeles que actualmente
juegan las redes de transporte masivo y semi masivo en la Ciudad de México.
Vislumbrando cémo se cubren y/o complementan los huecos en las lineas de accién de
movilidad colectiva.

2.1 Origen del transporte publico eléctrico en la Ciudad de
México

Durante la primera mitad del siglo XIX, en México las calles eran de barro y piedra. La

gente recorria distancias medianas y largas para trabajar o comerciar mediante grandes

carretones tirados por animales, principalmente clases privilegiadas y caravanas que

transportaban mercancias. Para distancias cortas los hacia caminado o en caballo. A
mediados, del siglo XIX, se empleaban tranvias de mulas.

En 1852 el presidente Mariano Arista expidid el contrato de concesién para iniciar el
Sistema Tranviario para comunicar a las poblaciones vecinas de Tlalpan con las zonas
mas importantes de la ciudad, como San Angel, Mixcoac y Tacubaya, ampliandose la
concesion en 1856 para construir una linea que vinculara el Zécalo con Tacubaya.

Figura 1 Paseo de Bucareli, detalle, ca. 1880. Litografia de Casimiro Castro

PRI AT Y Ald
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Fuente: Acervo fotografico del Servicio de Transportes Eléctricos de la Ciudad de México

Los camiones de pasajeros se introdujeron en el afio 1916. Para esa época habia tranvias
eléctricos, los cuales se conectaban a cables aéreos que se ubicaban sobre las mismas
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rutas que utilizaban los tranvias jalados por mulas, éstos ultimos hicieron su recorrido final
en 1934, de las calles de Guatemala a Tepito, en el Centro Histérico.

Las rutas comunicaban distintas colonias, tales como Peralvillo, Guerrero, La Viga,
Buenavista, San Cosme, Tlaxpana, Santa Maria, Juarez, Roma y del Valle, entre otras.
Junto con estas, se establecieron ferrocarriles suburbanos, y las grandes lineas que
llevaban a Guadalupe, Tacubaya, Chapultepec, Cementerio de Dolores, Tlalpan, San
Angel, Mixcoac, Iztapalapa, Azcapotzalco, Xochimilco, Santa Fe y La Piedad.

En la segunda mitad del siglo XX desaparecieron los tranvias, los cuales fueron
sustituidos por autobuses, trolebuses, taxis, y otros vehiculos de mediana capacidad, los
cuales se movian en rutas fijas.

Con la inauguracién del Metro el 5 de septiembre de 1969, se crea un nuevo eje de
organizacion del transporte publico urbano, el cual se ha ido desarrollando con el tiempo.
Con esto, la Ciudad de México adquiere un sistema de transporte publico masivo que
satisface las necesidades de comunicacion de una poblacion que crece de manera
acelerada a partir de 1960.

Figura 2 Tranvia modelo PCC en Fray Juan de Zumarraga, Ciudad de México, 1962
- =

Fuente: México maxico.org/Tranvias/TRANVIA.htm

Una vez que los tranvias desaparecieron se inicio la construccion de la primera linea del
tren ligero. Este, paso a formar parte de la red de STE del Distrito Federal, el cual opera
en el sur de la ciudad prestando servicio a delegaciones Coyoacan, Tlalpan y Xochimilco
desde 1986.

Originalmente la flota vehicular estaba constituida por 17 trenes con una capacidad
méxima de 370 pasajeros por unidad, éstos fueron construidos mediante adecuaciones de
los tranvias modelo PCC, debido a que por la antigiedad de algunos de sus
componentes, presentaban averias continuamente. Se retiraron de operacion en la
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década de 1990, cuando se adquirieron nuevos trenes, que son los que actualmente
operan en la ciudad.

e Tranvias

Desde finales del siglo pasado se le dio una gran importancia al mejoramiento del
transporte publico en la Ciudad de México. Los beneficios de la electricidad comenzaron a
aprovecharse en el transporte publico a finales del siglo XIX, oficialmente con los tranvias
eléctricos para el servicio de pasajeros, el cual comenzéd a operar en el afio 1900, con una
capacidad de 24 a 32 asientos por carro, contando con dos motores General Electric de
19 kW cada uno, con carroceria de madera.

La primera linea del tranvia eléctrico unié la Ciudad de México con Tacubaya, que era
considerada en esos afos, zona rural.

A partir de 1901, la Compainiia Limitada de Tranvias Eléctricos de México se hizo cargo de
diversas rutas que la Compafila de Ferrocarriles de Distrito Federal realizaba,
consolidandose hasta 1907.

Figura 3 Estacién de tranvias eléctrico en Tacubaya, 1900

Fuente: Cien afios del transporte eléctrico en la Ciudad de México, 2000

Entre los afios 1900 y 1905 comenzaron a operar seis lineas mas, a la Villa de
Guadalupe, Arcos de Belén, Mixcoac, San Angel, Tlalpan y Dolores. En 1927, la red de
tranvias alcanza su auge con 347.5 km de longitud, con 16 rutas urbanas, 12 suburbanas
y 5 ramales, donde los 400 carros de pasajeros, 75 fletes y 25 carros funerarios, recorrian
diariamente 65 mil km.
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Figura 4 Carro de servicio finebre, ca. 1908

Fuente: Cien afios del transporte eléctrico en la Ciudad de México, 2000

Desde su nacimiento los tranvias en la ciudad se destacaron con un sistema de desarrollo
tecnolégico en varios sentidos; se implanté el sistema de tarifa multiple para uso en carros
de clase mixta, que permitia una diversificacion de ingresos y servicios tales como
funebres, de presidiarios, excursiones privadas Y turisticas, trenes de carga por horario o
contratados, y hasta la circulacion de un tranvia presidencial.

Figura 5 “Ultimo tranvia antiguo”, tranvia de Granada, 1929

3

Fuente: Cien afios del transporte eléctrico en la Ciudad de México, 2000

Para 1909, la Compafia de Tranvias tenia una red de 225 km de vias. No obstante, los
proyectos programados a terminar en 1918, como las lineas de Puebla y Toluca quedaron
suspendidos en Tulyehualco y La Venta, respectivamente. Estas obras consideraban
innovaciones como el uso de concreto en durmientes o losas para la via de 1,435 mm de
ancho.
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Entre 1920 y 1945 diversos conflictos obrero — patronales, ocasionaron que el presidente
Manuel Avila Camacho cancelara la concesion de tranvias de México, por no cumplir con
todas las obligaciones que le imponian las concesiones. Fue asi que por decreto el 31 de
diciembre de 1946, naci6 la Institucion Descentralizada de Transporte Eléctrico del Distrito
Federal, teniendo también la circulacion de los primeros trolebuses de la ciudad de
México.

Figura 6 Tranvia entre Tacubay Brasil, c.a, 1930

Fuente: Cien afios del transporte eléctrico en la Ciudad de México, 2000

En 1945, con base en la recién promulgada ley sobre Transporte Urbanos y Suburbanos
del Distrito Federal se crea el Servicio de Transporte Urbanos y Suburbanos del Distrito
Federal. Dandole el nombre, en abril de 1947, del Servicio de Transportes Eléctricos del
Distrito Federal. Este se consolida el 30 de diciembre de 1955, cuando el Congreso de la
Union decreta la Ley de la Institucion Descentralizada del Servicio Publico, denominada:
Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion el 4 de enero de 1956, abrogando el ordenamiento del afio 1946.

En 1952, el Departamento de Distrito Federal (DDF) adquiere todos los bienes de las
empresas Compafiia de Tranvias de México S.A., Compafiia Limitada de Tranvias de
México y Compafia de Ferrocarriles del Distrito Federal, las cuales pasaron a formar
parte del patrimonio de organismo Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal.

En 1953 el DDP autoriz6 la compra de 91 tranvias modelo PCC, que cubrieron las rutas
Obregoén - Insurgentes y Obregén - Bucareli, que fueron inauguradas el 24 de marzo de
1954. El uso de tranvias comenz6 a declinar durante los afios 1959 a 1968, donde so6lo
operaron 11 rutas troncales y 2 locales, haciéndose un gran esfuerzo por rehabilitar los
modelos PCC en 1960.

10
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El tranvia PCC dio servicio en la ciudad hasta la entrada década de los 80's, al ser
eliminado del Centro Histérico, quedando Unicamente las lineas entre Taxquefia, Huipulco
y Tlalpan, hasta su total desaparicion en 1984, siendo sustituido por el tren ligero que
opera actualmente el Servicio de Transportes Eléctrico.

El tren ligero forma parte de la red de STE y brinda servicio a tres delegaciones:
Coyoacén, Tlalpan y Xochimilco, vinculando el sur con el centro de la ciudad. Cuenta con
18 estaciones, de las cuales 16 son de paso y 2 terminales, mediante 20 trenes dobles
acoplados, con doble cabina de mando, con una capacidad maxima de 374 pasajeros por
unidad. Se estima que traslada diariamente a 95 mil usuarios®, aproximadamente.

El modelo que circula actualmente es él TE-90. En 1990 fue fabricado por Siemens, y
sustituy6 al tren ligero Moyada. Dispone de varios sistemas de seguridad, asi como tres
tipos de frenado, y tiene un gran parecido en la parte estética y funcionalidad al metro
capitalino.

! Volumen en 2008.

11
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Figura 7 Caracteristicas del Tren Ligero TE-90

Ventanas y puertas

La carocena del TE-50 es la
misma que la del mefro sus
formas son ortogonales y -
geramante boleadas en las
esquinas. Los materiales em-
pleados son aluminio y acero
inoxidable.

Pantégrafo

B suministro de energia se
reaiza por medio del panto-
grafo que se eleva y se pliega
neumaticamente. B panto-
grafo hace presion con la ca-
tenaria, al hacer contacto se
enciende el fren permitiendo
su funcionamiento.

Fanales

En este elemento se nota
una evolucion en forma
y disposicion, al contro-
rio de sus antecesores el
faro: el coudrado y no
esta cenfrado.

Acoplador

Este evoluciond conside-
rablemente en forma y
en funcion, ademas de
permitir el acoplamiento
de trenes fransmite infor-
macion a la cabina de
los frenes acoplados.

Fuente: Retrospectiva y prospectiva del tranvia de la Ciudad de México, 2006

e Trolebuses

En 1946, comenzaron a operar los primeros trolebuses en la Ciudad de México, el STE
adquiri6 20 unidades modelo Westram, las cuales fueron reparadas y puestas en
observacion en 1951, afio en que fue inaugurado el servicio formal de la linea Tacuba —

Calzada de Tlalpan.

El crecimiento del parque vehicular comenzo6 en 1952, con el arribo de los primeros 10
trolebuses Turbocar provenientes de lItalia. En el afio siguiente se adquirieron 30
trolebuses mas, modelo Cassaro. En 1954 se incorporaron 50 trolebuses mas a la flota
vehicular. Dos afios después adquirieron 117 vehiculos mas, y posteriormente 67

unidades, dando un total de 294.

Con las constantes adquisiciones de vehiculos, el STE llego a constituirse como la
columna vertebral del transporte publico de la ciudad. A finales de la década de los 60°s,
contaron con una flota vehicular de 872 unidades, conformadas por tranvias y trolebuses;
situacion que cambio con la inauguracion de la primera linea del STC.

12
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2.2 Caracterizacion del transporte publico masivo y semi
masivo en la Ciudad de México

2.2.1 Servicio de Transportes Eléctricos

El Sistema de Transportes Eléctrico tiene actualmente 203.64 km, abarcando once
delegaciones del Distrito Federal: Azcapotzalco, Benito Juarez, Coyoacan, Cuauhtémoc,
Gustavo A. Madero, Iztacalco, Iztapalapa, Miguel Hidalgo, Tlalpan, Venustiano Carranza
y Xochimilco. La flota vehicular programada es de 290 trolebuses, los cuales operan a un
intervalo de paso promedio de 4.0 minutos.

Tiene un total de 8 lineas de trolebls y una de tren ligero, las cuales se describen
brevemente a continuacion:

Corredor Cero Emisiones Linea A Eje Central Lazaro Cardenas

Linea CP Circuito Politécnico

Corredor Cero Emisiones Linea D Bus Bici Eje 7 — 7A Sur

Linea G Metro Boulevard Puerto Aéreo - Metro El Rosario

Linea | Metro El Rosario - Metro Chapultepec

Linea K1 Universidad Auténoma de la Ciudad De México - Ciudad Universitaria
Linea LL San Felipe de Jesus - Metro Hidalgo

Corredor Cero Emisiones Linea S Eje 2 — 2A Sur

Linea L1 Tren Ligero

©CoNoGOk~wDdNE
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Figura 8 Red actual del Servicio de Transportes Eléctricos

RED DEL SERVICI(? DE | SIMBOLOGIA
TRANSPORTES ELECTRICOS LINEA A [—]
LINEA C =]
LINEA D (=
LINEA G [
LINEA | [—
LINEAK [—=|
LINEA L1 [=]
LINEA LL =]
LINEAS (=] |

VERSION DE DIVULGACION
NO PRODUCE EFECTOS JURIDICOS

Fuente: Elaboracion propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educaciéon Ambiental, GDF. 2013
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Las cargas a las que estan sometidas los trolebuses fueron debidamente analizadas
utilizando el método de elemento finito y comprobadas en pruebas destructivas y no
destructivas (pruebas de vibracion estructural estatico y dinAmico), donde se identificaron
las zonas susceptibles de falla efectuando los refuerzos necesarios para garantizar el
adecuado funcionamiento del trolebls en su totalidad durante el periodo de vida
previamente establecido. Todas las unidades cuentan con todos los dispositivos de
seguridad y sefializacion que especifican las normas establecidas por la SETRAVI.

Actualmente el servicio con ocho lineas activas atiende a 62,027,854 de usuarios,
aproximadamente. Cabe mencionar que dicha cifra se calculé de manera lineal con
base en la demanda del afio 2010 proporcionada por STE.

2.2.2 Sistemas de corredores de transporte publico de
pasajeros del D.F. Metrobus

En el afio 2005, se inaugurd en la Ciudad de México el sistema de transporte BRT?, con el
nombre Metrobus. Este sistema esta basado principalmente en dos modelos:

e La Red Integral de Transporte (RIT) en la ciudad de Curitiba, Brasil. Dicha red
tiene 72 km de vias exclusivas para autobuses que recorren los cinco principales
ejes de la ciudad, constituidos por las lineas rapidas: Expresso y Biarticulado.

El conjunto de la red abarca ademas de Curitiba, otros municipios conurbados de
la region metropolitana: Sao José dos Pinhais, Pinhais, Colombo, Piraquara e Rio
Branco do Sul, Almirante Tamandaré, Fazenda Rio Grande, Campo Largo, Campo
Magro, Araucaria, Contenda, Itaperucgu y Bocailva do Sul. Actualmente, el sistema
es usado por el 85% de la poblacion de la ciudad.

e TransMilenio en la ciudad de Bogota, Colombia. Es un sistema de transporte
masivo tipo BRT con 87 km de red troncal y 663 km de red alimentadora, con un
total de 115 estaciones. Se inaugur6é en el afio 2000, y traslada un total de 2
millones 400 mil pasajeros diariamente.

% Bus Rapid Transit.
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Figura 9 BRT's en Curitibay Bogota

RIT Transmilenio

Fuente: nexus.umn.edu / Colab Radio, 2010

En la Ciudad de México, se inici6 la red de Metrobus con la linea 1, ubicada en la avenida
Insurgentes. Es un sistema compuesto por autobuses de mediana capacidad, y alta
tecnologia, que brinda movilidad rapida y segura por medio de la integracion de una
infraestructura preferente, operaciones rapidas y frecuentes; y un sistema de pago
automatizado.

La linea 1 se ampli6 en el afio 2008 para formar un corredor de 30 km de longitud con 44
estaciones intermedias, y tres terminales, atendiendo a 440 mil pasajeros diarios en las
delegaciones Alvaro Obregén, Benito Juarez, Coyoacén, Cuauhtémoc, Gustavo A.
Madero, y Tlalpan. Tiene conectividad con las lineas 1, 2, 3, 9 y B del STC, ademas del
Tren Suburbano y ECOBICI.

En el afio 2009, se puso en operacion la linea 2, ubicada en el Eje 4 Sur Benjamin
Franklin — Tehuantepec — Chilpancingo — Xola - Plutarco Elias Calles - Té — San Rafael
Atlixco — F.C. de Rio Frio; y las avenidas Canal de Tezontle, Canal de San Juan,
Constitucion de Apatzingan y General A. Le6n Loyola. Tiene una longitud de 20 km con
34 estaciones, y 2 terminales. Atiende a 170 mil pasajeros diariamente en las
delegaciones Benito Juarez, Cuauhtémoc, Iztacalco, Iztapalapa y Miguel Hidalgo. Tiene
conectividad con las lineas 1, 2, 3, 7, 8, 9 y A del STC; Corredor Cero Emisiones Eje
Central Lazaro Cardenas y ECOBICI.

Para principios de 2011, se inaugur6 la linea 3 ubicada en Eje 1 Poniente Cuauhtémoc,
avenida Chapultepec, Dr. Rio de la Loza, Balderas, Puente de Alvarado; para continuar
por el Eje 1 Poniente Guerrero - Prolongacion Guerrero — Calzada Vallejo. Tiene una
longitud de 17 km con 31 estaciones, y 4 terminales. Atiende a 140 mil pasajeros
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diariamente en las delegaciones Azcapotzalco, Benito Juarez, Cuauhtémoc, Gustavo A.
Madero y el municipio de Tlalnepantla en el Estado de México. Tiene conectividad con las
lineas 1, 2, 3, 6, 9y B del STC, ademas del Tren Suburbano.

La linea 4 se inaugur6 en abril de 2012, las vias donde se ubica su trayecto son: avenida
Central, Buenavista, Plaza de la Republica, Lafragua, Donato Guerra, Eje 1 Poniente
Bucareli, Ayuntamiento, Republica del Salvador, San Pablo, Eje 1 Oriente Anillo
Circunvalacion, Juan Cuamatzin, Eje 2 Oriente Congreso de la Union, Cecilio Robelo,
Sidar y Rovirosa, Calzada Ignacio Zaragoza, Eje 3 Oriente Eduardo Molina, Eje 1 Norte
Albafiiles, Hilanderos, Eje 1 Norte 17, Hangares de Aviacion, Boulevard Puerto Aéreo,
Héroes de Nacozari, General Miguel Aleman, Republica de Venezuela, Belisario
Dominguez, Eje Central Lazaro Cardenas, Hidalgo, Puente de Alvarado. Tiene una
longitud de 28 km con 32 estaciones, y 3 terminales. Atiende a 50 mil pasajeros
diariamente en las delegaciones Cuauhtémoc y Venustiano Carranza. Tiene conectividad
con las lineas 1, 2, 3, 4, 5, 8 y B del STC, ademas del Tren Suburbano y enlazarse con
las terminales 1y 2 del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM).

El Metrobus atiende por linea los siguientes volimenes diarios y anuales® de usuarios:

e Linea 1: 440 mil pax/dia, 111 millones 760 mil pax/afo.

e Linea 2: 170 mil pax/dia, 43 millones 180 mil pax/afio.

e Linea 3: 140 mil pax/dia, 35 millones 560 mil pax/afio.

e Linea 4: 50 mil pax/dia, 12 millones 700 mil pax/afio.

e Linea 5: 55 mil pax/dia, 13 millones 970 mil pax/afio. Este dato puede variar,
debido a que la linea tiene tres meses de operacion.

El total de las cinco lineas es de 217 millones 170 mil usuarios al afo.

% Volumen anual calculado con base en 254 dias habiles en el afio 2013.
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Figura 10 Red actual del Sistema Metrobus

RED DEL SISTEMA i SIMBOLOGIA
DE TRANSPORTE PUBLICO UNEA 1
METROBUS LINEA 2 [mm
LINEA 3 [ms]
LINEA 4 (=]

LINEA 5 [mm] J

VERSION DE DIVULGACION
NO PRODUCE EFECTOS JURIDICOS

Fuente: Elaboracion propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013
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2.2.3 Red de Transporte Publico RTP

Al inicio de los afios 80’s, el Departamento del Distrito Federal (DDF) cred la Vocalia
Ejecutiva del Transporte de la Comisién de Vialidad y Transporte Urbano, donde una de
sus acciones primordiales, fue adoptar medidas enérgicas para enfrentar el alarmante
nivel de contaminaciéon, obligando a los duefios de vehiculos a colocar convertidores
cataliticos en las unidades de modelos recientes.

El Jefe del DDF, Carlos Hank Gonzélez, anuncid la revocacion de concesiones otorgadas
a los particulares para la prestacion del servicio de transporte urbano de pasajeros en
autobuses. Ante dicha situacion, se procur6 resolver la problematica del transporte, por lo
que se emitié un decreto, creando un organismo descentralizado con personalidad juridica
y patrimonio propios, denominado Autotransportes Urbanos de Pasajeros (AUP) R-100,
con el objetivo de prestar servicio de transporte de pasajeros en el DF y zonas
conurbadas.

Fuente: Ruta 100 Wikipedia — Enciclopedia libre

Ruta 100 elabor6 un Plan Integral de Capacitacibn y organizd cursos dirigidos a
operadores de ese organismo. El 16 de diciembre de 1983, se integré la Coordinacién
General de Transporte, como area coordinadora del subsector, integrada en la Ley
Organica del DF, en la que participan los organismos publicos descentralizados: STC
Metro, STE, y AUP R-100.

En 1985, se incorpora la Direccion General de AUP, a la Coordinacion General de
Transporte, que se encontraba en la Secretaria General de Proteccion y Vialidad. Cuatro
afios después, esta misma Direccion se desincorpora de dicha Coordinacion para
adscribirse nuevamente a la Secretaria mencionada. Para finales de este afio, el parque
vehicular era de 7,500 unidades.
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A principios de 1989, AUP R-100 suspende ilegalmente la prestacién del servicio por lo
gue se declara de utilidad publica la conservacion y explotacion del servicio publico de
pasajeros en el DF. Se intervinieron administrativamente todos los bienes y derechos del
organismo.

Figura 12 Autobus tipo Ruta 100. Periodo 1985 — 1990

Fuente: Ruta 100 Wikipedia — Enciclopedia libre

En 1991, se constituy6 el Consejo de Transporte del Area Metropolitana (COTAM), por
decision del Gobierno Federal, del Estado de México y del Distrito Federal, para resolver
los problemas de transporte en la zona conurbada de la capital. Sin embargo, en 1994 se
celebr6é un convenio entre las Secretarias de Comunicaciones y Transportes Federal, el
Distrito Federal y el Estado de México, donde se cred la Comision Metropolitana de
Transporte y Vialidad (COMETRAVI) en sustitucion de la COTAM. Donde en este periodo,
la Ruta 100 operaba con 3,500 unidades. En este mismo afio, Ruta 100 fue declarada en
estado de quiebra.

Al mismo tiempo, COVITUR se transformé en la Direccion General de Construccion de
Obras del Sistema de Transporte Colectivo, dependiente de la Secretaria de Obras del
DDF. Se licitaron los cuatro Centros de Transferencia Modal (CETRAM’s) mas
importantes de la ciudad: Chapultepec, Indios Verdes, Pantitlan y Observatorio.

En 1997, se declar6 concluida la quiebra de Ruta 100, quedando bajo la responsabilidad
de un Consejo de Incautacion. En 2000 se publicé en la Gaceta Oficial del Distrito Federal
el Decreto por el que se cred la RTP , como un organismo publico descentralizado de la
Administracion Publica del Distrito Federal, con personalidad juridica y patrimonio propio,
sectorizado a la SETRAVI.
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La red de transporte estd conformada por una flota de autobuses para atender las zonas
periféricas de la ciudad, preferentemente a los habitantes de nivel socioeconémico bajo,
asi como de articular su conexion con otros sistemas de transporte, bajo los principios de
seguridad, comodidad y calidad.

RTP inici6 operaciones a partir del dia 1° de marzo del afio 2000 con 2 mil 600
trabajadores, 860 autobuses distribuidos en 75 rutas, 7 modulos operativos y 3 talleres
especializados.

Figura 13 Autobus tipo RTP, 1997

Fuente: Ruta 100 Wikipedia — Enciclopedia libre

Actualmente la red se divide en varios servicios: Red de Servicios Atenea, Ruta del
Circuito Bicentenario, Rutas de Servicio Expreso, Rutas de Servicio Ordinario y Ruta
verde “ECOBUS”. Incluyendo a todos, el servicio ofrece un total de 100 rutas, abarcando
més de 3,061 km, aproximadamente. Atiende a 750,000 usuarios diariamente en
promedio mediante 1,400 unidades; de las cuales 63 estan asignadas a Metrobus y 105
para el Servicio de Transporte Escolar.

A pesar de poseer con un alto volumen de unidades, éstas se encuentran en un estado de
conservacion malo, donde la mayoria rebasa la vida Gtil siendo de 10 afios®.

Como se puede observar en la siguiente imagen abarca practicamente por completo la
traza del Distrito Federal.

* Dato del Instituto Mexicano del Transporte, IMT.
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Figura 14 Red de Transporte de Pasajeros (RTP)

RED DE TRANSPORTE ‘( SIMBOLOGIA |
DE PASAJEROS (RTP)

COBERTURA DE =
RUTAS

RUTA CIRCUITO =
BICENTENARIO

VERSION DE DIVULGACION
NO PRODUCE EFECTOS JURIDICOS

Fuente: Elaboracion propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013
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2.2.4 Sistema de Transporte Colectivo - Metro

Con base en el decreto de creacion publicado en abril de 1967 y vigente actuamente, el
Sistema de Transporte Colectivo es un organismo publico descentralizado cuyo objetivo
es la construccion, operacion y explotacion de un tren rapido, movido por energia
eléctrica, con recorrido subterraneo y superficial para el transporte colectivo de personas
en el Distrito Federal. Describiéndose de la siguiente manera:

“Su propdsito (...) es proveer un servicio de transporte publico masivo, seguro, confiable y
tecnolégicamente limpio, con una tarifa accesible, que satisfaga las expectativas de
calidad, accesibilidad, frecuencia y cobertura de los usuarios, y se desempefie con
transparencia, equidad y eficiencia logrando niveles competitivos a nivel mundial (...).

Asimismo, (...) lograr un servicio de transporte de excelencia, que coadyuve al logro de
los objetivos de transporte sustentable en la ZMVM, con un alto grado de avance
tecnolégico nacional, con cultura, vocacion industrial y de servicio a favor del interés

general y el mejoramiento de la calidad de vida de los ciudadanos (...)”°.

A continuacién se mencionan las etapas constructivas del sistema:

= Primer etapa 1967 — 1972

La construccién de la primera etapa estuvo bajo la coordinacién del arquitecto Angel
Borja. Se integraron equipos de trabajo multidisciplinarios, en los que participaron
ingenieros gedlogos, de mecanica de suelos, civiles, quimicos, hidraulicos y sanitarios,
mecanicos, electricistas, en electrénica, arquedlogos, bidlogos, arquitectos, especialistas
en ventilaciéon, en estadistica, en computaciéon, en trafico y transito, contadores,
economistas, abogados y obreros en general; incluyendo personal aportado por la
asesoria técnica francesa. En esta etapa, se terminé en promedio un km de linea por
mes.

En los estudios de mecéanica de suelo, se identificaron caracteristicas que se evitaron a
toda costa, como humedad, consecuencia de las filtraciones del agua freética, la
sensacion claustrofébica de un espacio cerrado bajo tierra, la falta de iluminacién y el uso
de materiales de dificil mantenimiento.

Durante su edificacion se presentaron un minimo de contingencias, no obstante, una de
ellas ocurri6 en la construcciéon de la estacibn Pino Suarez, donde se encontré un
adoratorio mexica, aparentemente dedicado a Ehécatl “Dios del viento”, que se integré al
disefio de la estacion, asi como los restos de un mamut, los cuales se exhiben
actualmente en la estacion Talisman.

° http://www.metro.df.gob.mx/organismo/construccion.html
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El grupo de arquitectos que se encarg6 del disefio de las estaciones contd con la asesoria
de maestros como Enrique del Moral, Félix Candela, Salvador Ortega y Luis Barragan. La
seleccion de materiales para los acabados fue importante, donde se buscaron materiales
nacionales de alta durabilidad y de facil limpieza.

La primera etapa constructiva incluyé tres lineas:

o Linea 1 Zaragoza — Chapultepec.
o Linea 2 Tacuba — Taxquefa.
o Linea 3 Tlatelolco - Hospital General.

La longitud total fue de 42.4 km, con 48 estaciones para el ascenso, descenso y
transbordo de los pasajeros.

= Segunda etapa 1977 - 1982

La segunda etapa se inicia con la creacién de la Comision Técnica Ejecutiva del Metro, en
el afio 1977, dedicada a la construccién de las ampliaciones de la red. Posteriormente, en
1978, se crea la COVITUR®, organismo responsable de proyectar, programar, construir,
controlar y supervisar las obras de ampliacién, adquirir los equipos requeridos, y hacer
entrega de instalaciones y equipo al STC para su operacion y mantenimiento, qguedando
bajo su responsabilidad la problematica entera del transporte en el Distrito Federal.

La segunda etapa se divide en dos fases: la primera corresponde a las prolongaciones de
la linea 3 hacia el norte, de Tlatelolco a la Raza, y hacia el sur, de Hospital General a
Zapata. En la segunda fase, COVITUR prepar6 un Plan Rector de Vialidad y Transporte
del Distrito Federal, y en 1980, el primer Plan Maestro del Metro. De manera paralela, se
inicid la construccion de las lineas 4 y 5. Las obras estuvieron a cargo de la empresa
Ingenieria de Sistemas de Transporte Metropolitano, S.A. del consorcio ICA’.

Con la conclusion de la segunda etapa en 1982, la red alcanzé una longitud total de 79.5
km, con 80 estaciones.

La linea 4 de Martin Carrera a Santa Anita se construyé como viaducto elevado con altura
de 7.5 m. Esto, se determiné con base a la baja densidad de edificaciones altas en la
zona, lo cual implicé un costo menor en la construccion y poca afectacion a los vecinos
por la altura del puente. Tiene una longitud total de 10.7 km y 10 estaciones, de las cuales
ocho son elevadas y dos de superficie; cinco de ellas tienen correspondencia con otras
lineas.

® Comision de Vialidad y Transporte Urbano del Distrito Federal.
! Ingenieros Civiles y Asociados S.A. de C.V.
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La linea 5 se construyo en tres tramos: Pantitldn - Consulado; Consulado a la Raza, y La
Raza — Politécnico. La construccion de dicha linea es de superficie entre Pantitlan y
Terminal Aérea, y subterrdnea, tipo cajén, de Valle Gémez a Politécnico. Tiene una
longitud total 15.7 km y 13 estaciones.

= Tercera etapa 1983 - 1985

Esta etapa constd de ampliaciones a las lineas 1, 2 y 3 y la construccion de dos lineas
nuevas, la 6 y 7. La longitud de la red se increment6 en 35.2 km, y el niumero de
estaciones aumento a 105.

La linea 3 se prolonga de Zapata a Universidad; la linea 1 de Zaragoza a Pantitlan, y linea
2 de Tacuba a Cuatro Caminos, en el limite con el Estado de México. Con dichas
ampliaciones, las lineas 1, 2 y 3 alcanzaron su trazo actual.

El trazo de la linea 6 es de tipo cajon y superficial. La primera parte de El Rosario a
Instituto del Petroleo consta de 9.3 km de longitud con siete estaciones, dos de ellas de
correspondencia, El Rosario, con la linea 7, e Instituto del Petréleo, con la linea 5.

La linea 7 esta ubicada en las faldas de la Sierra de las Cruces, su construccién fue de
tipo tunel profundo. Se entregd en tres tramos: Tacuba - Auditorio, Auditorio —Tacubaya, y
Tacubaya - Barranca del Muerto. Su conclusion significé un incremento a la red de 13.1
km y diez estaciones.

= Cuarta etapa 1985 - 1987

En esta etapa se ampliaron dos lineas: la linea 6 de Instituto del Petr6leo a Martin Carrera
con 4.6 km de longitud y 4 estaciones, dos de ellas con correspondencia, Deportivo 18 de
Marzo con linea 3 y Martin Carrera con la linea 4. La linea 6 tiene una longitud total de 14
km con 11 estaciones; y la linea 7 de Tacuba a El Rosario, con 5.6 km de longitud con 4
estaciones, una de ellas con correspondencia, El Rosario con la linea 6.

Asimismo se llevo a cabo la construccion de un nuevo trazo, la linea 9 de Pantitlan a
Tacubaya. La ampliacion de la linea 6 agreg6 4.7 km y cuatro estaciones a la red, y la de
la linea 7, 5.7 km y cuatro estaciones mas.

La linea 9 se edificé en dos fases: la primera de Pantitlan a Centro Médico, y la segunda
de Centro Médico a Tacubaya. Esta nueva linea afadio a la red 12 estaciones y 15.3 km.
Su trazo es paralelo a la linea 1, con el objetivo de descongestionarla en horas de maxima
demanda.
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Su construccion fue de tuanel circular profundo y de tipo cajon, de 9.5 km de longitud
partiendo desde Tacubaya, y de viaducto elevado en el tramo restante. De las 12
estaciones que la conforman, cinco son de correspondencia: Tacubaya, con las lineas 1y
7; Pantitlan, con las lineas 1, 5 y A; Centro Médico, con la linea 3; Chabacano, con las
lineas 2 y 8 y Jamaica, con la Linea 4.

= Quinta etapa 1988 - 1994

La primera extensién de la red al Estado de México se inici6 con la construccién de la
linea A, de Pantitlan a La Paz. Esta linea es de superficie, posee un puesto de control y
talleres exclusivos, y los trenes que circulan en ella son de ruedas férreas, y no
neumaticos como el resto de las lineas, debido a que con dichas caracteristicas, se
redujeron considerablemente los costos de construccién y mantenimiento. La linea tiene
17 km de longitud, y diez estaciones, donde Pantitlan tiene correspondencia con las lineas
1,5y09.

El trazo original de la linea 8 fue modificado, debido a que se considerd que su cruce por
el Centro Histérico de la ciudad, y la correspondencia con la estacion Zécalo pondrian en
riesgo la estabilidad de las estructuras de varias construcciones coloniales, dafiando los
restos prehispanicos que se encuentra debajo del primer cuadro de la ciudad.

Al finalizar la quinta etapa, se habia incrementado su longitud en 37.1 km, afiadiendo dos
nuevas lineas y 29 estaciones. Al finalizar en afio 1994, la red contaba en total con 178.1
km de longitud, 154 estaciones y diez lineas.

= Sexta etapa 1994 - 2000

La linea B de Buenavista a Ciudad Azteca tiene 23.7 km de longitud total, donde 13.5 km
y trece estaciones estan ubicados en el Distrito Federal, atravesando las delegaciones
Cuauhtémoc, Venustiano Carranza y Gustavo A. Madero; y 10.2 km con ocho estaciones
estdn en el Estado de México, en los municipios de NezahualcOyotl y Ecatepec.
Incluyendo ésta al sistema, la red se increment6 en un 13%, alcanzando 201.7 km. La
linea B est& proyectada para movilizar diariamente 600 mil usuarios.

= Séptima etapa 2000 — a la fecha

En el afilo 2009 se iniciaron los trabajos de obra de la linea 12, la cual se vincula con las
lineas 8, 2, 3 y 7, conectando las delegaciones Benito Juarez, Coyoacan, lztapalapa,
Milpa Alta, Tldhuac y Xochimilco, a lo largo de 28 km. Tiene 20 estaciones y cuenta con
30 trenes.
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Figura 15 Red del Sistema de Transporte Colectivo — Etapas constructivas
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VERSION DE DIVULGACION |
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion publicada por STC
(http://Iwww.metro.df.gob.mx/organismo/construccion.html)
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Figura 16 Red del Sistema de Transporte Colectivo - Metro
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion publicada por STC
(http:/lwww.metro.df.gob.mx/red/index.html)
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En la siguiente imagen se muestra el crecimiento de la mancha urbana de la Zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM), con respecto a las etapas constructivas del
STC. La Etapa 1 (1967 — 1972) corresponde a la mancha del periodo de 1900 - 1950,
tiempo del Porfiriato, donde la llamada “paz social” permiti6 a los inversionistas la
formulacién de proyectos de construccidn de enorme amplitud y considerable costo
econdmico, siendo el sector privado el primero que inicio la etapa constructiva del periodo,
seguido por el Estado, tras un proceso de robustecimiento politico que emprendié la
construccion de recintos de uso politico.

En la mancha de crecimiento del periodo de 1950 — 1960 se encuentran las Etapas 2
(1977 — 1982), 3 (1983 — 1985) y 4 (1985 — 1987) revelando que dichas etapa
obedecieron a una necesidad retrasada de transporte publico. Para el periodo 1960 —
1970, son éstas mismas etapas, incluyendo la quinta (1988 — 1994) las que se llevan a
cabo, cubriendo un &rea que aun no se consolidaba como urbana, proyectando
crecimiento. La Etapa 6 (1994 — 2000) cubre parte de la mancha del centro de la ciudad
hasta la mancha del periodo de crecimiento de 1970. Por altimo, es el periodo de 1980 —
2000 donde se encuentra la Etapa 7 (2000 — a la fecha).

Fueron diez afios de no expandir la Unica red de transporte masivo en la ciudad de 8
millones 851 mil habitantes (2010) con un crecimiento poblacional del 2.36% para el
periodo 1990 — 2010; donde se cubrié la demanda de viajes con un sistema concesionado
carente de organizacion y planeacion, sobre todo en la zona oriente de la ciudad, donde
Iztapalapa tuvo una tasa de crecimiento promedio de 6.09%, para el periodo mencionado.

Grafica 1 Poblacion total por delegacién, periodo 1990 — 2010
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos del Instituto Nacional de Estadisticay Geografia (INEGI)
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Figura 17 Crecimiento de la mancha urbana 1900 — 2000 VS Etapas constructivas del Sistema de
Transporte Colectivo
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion publicada por STC
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Para representar laimportancia que este sistema para la ciudad, en el periodo enero
— septiembre del 2013 se registraron 1,249,496,417 de usuarios, es decir, 150 veces
la poblacién total del Distrito Federal.

2.2.5 Red de ciclovias

A partir del afio 2000, administraciones del Gobierno del Distrito Federal comenzaron a
promover el uso de la bicicleta de manera decisiva. En enero de 2004 fue inaugurada la
“Ciclopista de la Ciudad de México”, dividida en tres circuitos: el primero se ubica en el
derecho de via del ferrocarril México — Cuernavaca entre Viaducto Miguel Aleman en
Tacubaya y avenida Ejército Nacional en Polanco, la segunda se conecta con el Bosque
de Chapultepec mediante Paseo de la Reforma y el tercero como vinculo entre las tres
secciones del mismo bosque. Meses después se abrié la "Ciclopista rural de Tlalpan”, con
la diferencia que esta fue ubicada entre zonas de cultivos y bosques.

Sin embargo, al inaugurarse hubo diversas criticas a los puentes que fueron construidos
en importantes avenidas con pendientes mucho mayores a la que cualquier rampa en el
reglamento de construccion indica; esto con el objetivo de librar el transito de vehiculos
automotores.

En el 2006, se inaugur6é un circuito mas que conectd la rural con la ciclopista entre el
Viaducto Miguel Aleman y Ejército Nacional. La ciclopista rural después de 34 km de
trayecto entre la colonia Chichicaspa en Tlalpan, culmina en el poblado de Fierro del Toro
en el estado de Morelos. El conjunto de todas forman un trayecto de 79.94 km.

Fuente: http://titandelasfalto.blogspot.mx/2012
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Figura 19 Ubicacion de Ciclopista de la Ciudad de México
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Fuente: Elaboracion propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013
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Es en el 2008, durante la administracion del Lic. Marcelo Ebrard Casaubon cuando se
creod la Coordinacion de la EMB perteneciente a la SEDEMA bajo objetivos inmersos en
los siguientes programas: sinodales

e Programa General de Desarrollo del D.F. Eje 7. Nuevo orden urbano: servicios
eficientes y calidad de vida para todos. Infraestructura vial y transporte publico: Se
revalora socialmente la imagen de la bicicleta, y establece condiciones de
seguridad que permitan ampliar su uso como medio de transporte cotidiano,
ademas del recreativo.

e Linea de Politica del Programa General de Desarrollo. Infraestructura vial y
transporte puablico: Se revalora socialmente la imagen de la bicicleta, y establece
condiciones de seguridad que permitan ampliar su uso como medio de transporte
cotidiano, ademas del recreativo.

e Programa Sectorial de Medio Ambiente 2007 - 2012: 6.4.2 Programas
asociados a la estrategia de incentivacién de movilidad no motorizada.

e Plan Verde. Tema 4 Movilidad; Estrategia 3 Incentivo de la movilidad no
motorizada.

e Programa Integral de Transporte y vialidad (PITV) 2007 - 2012: Subprogramas:
32 Movilidad en Bicicleta. La Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de
México tiene como objetivo primordial conseguir que la bicicleta sea una
alternativa de transporte viable y seguro, contemplando las necesidades y
particularidades del Distrito Federal.

La SEDEMA es la responsable del desarrollo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de
la Ciudad de México, trabajando con los siguientes objetivos:

e Crear una red de infraestructura ciclista en la ciudad.

e Hacer accesible la bicicleta a toda la poblacion.

e Fomentar la intermodalidad con otros sistemas de transporte.
e Crear una cultura y socializacién del uso de la bicicleta.

La Ciudad de México posee un volumen ciclista significativo, sin embargo, contaba con
experiencia poco exitosa en la implementacion de infraestructura ciclista, donde a partir
del afio 2010, dicho escenario se modificd con la implementacion del sistema ECOBICI.

La implantacion de infraestructura vial ciclista como la Ciclovia Reforma | en el mismo
afo, lo cual elevd significativamente los viajes en bicicleta, primordialmente en la zona
central, por lo que se establecieron diversas medidas para incentivar ain mas el uso de la
bicicleta como medio de transporte, siendo una de las mas importantes la reforma al
Reglamento de Transito Metropolitano en la que se otorgan mayores derechos y
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obligaciones a los ciclistas, y con ello una nueva cultura vial de respeto y convivencia de
todos los usuarios de la via, priorizando a los peatones y ciclistas sobre el transito de
vehiculos motorizados.

A partir del afio 2008 se ha llevado a cabo el “Conteo Ciclista de la Ciudad de México” por
parte de la SEDEMA, abarcando las 16 delegaciones del Distrito Federal. Este ha
reflejado el comportamiento sobre volimenes ciclistas®. En la siguiente tabla se muestran
los volumenes ciclistas por delegacion donde se puede observar el crecimiento en el
2010, afio donde comienza el impulso a este medio de transporte.

Tabla 1 Volumen ciclista por delegacién 2008 — 2010

Ciclistas contados por delegacion en el Distrito Federal 2008 - 2012
Delegacion 2008 2009 2010
Alvaro Obregdn 1,406 671 2,280
Azcapotzalco 1,416 2642 1,250
Beniio Juarez 1,838 2,636 2,043
Coyoacan 2047 2,601 1,83
Cuapmalpa 225 161 622
Cuauhi&maoc 4439 4,604 3,059
Gustavo A. Madero 3,051 3,081 3,203
[ziacalco 1,348 677 792
|ziapalapa 451 3,033 4762
Magdalena Contreras 426 230 447
Miguel Hidalgo 1,450 1,458 1,525
Milpa Aka i) 102 262
Tlahuac 571 448 672
Tlalpan 1,017 [E) 1,611
Venusiano Carranza 1,278 1,328 766
Xochimilco 1,354 57h 591
TOTAL 26,586 24979 26,006

Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

A pesar de presentar un decremento en el volumen total del 2%, son 10 delegaciones las
que presentan crecimiento, destacando Alvaro Obregén, Magdalena Contreras, Miguel
Hidalgo y Tlalpan, delegaciones donde se encuentran los circuitos de la Ciclopista de la
Ciudad de México.

8 EI Conteo Ciclista de la Ciudad de México se realiza afio con afio por la SEDEMA, mediante puntos de aforo
alo largo del D.F.
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3. Justificacioén

3.1 Implementacion de infraestructura ciclista

Es por medio de diversos sucesos, donde como en cualquier otra ciudad del mundo, el
Distrito Federal también ha experimentado cambios en la movilidad. Siendo la congestion
vehicular, contaminacién ambiental, la insuficiencia de dotacién y mantenimiento en redes
de transportes publicos, y la demanda de infraestructura vial que al poco tiempo de operar
se ve saturada, claras sefiales que indican una exigencia precisa enfocada en la
priorizacion de los sistemas de transporte publico, asi como en la movilidad no
motorizada.

3.1.1 Encuesta Origen — Destino 2007

A partir del afio 2007 se han realizado diversos analisis sobre la movilidad en bicicleta. En
este mismo afio se llevé a cabo la Encuesta Origen — Destino® en la cual se muestran
lineas de deseo de los principales viajes origen y destino realizados por todos los
propositos en el Distrito Federal.

Esta revela que en las zonas centro y oriente de la ciudad se genera el mayor volumen de
viajes. Las delegaciones que integran dichas zonas son Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo,
Benito Juarez, Iztapalapa y el nororiente de Alvaro Obregon. La zona que presenta el
mayor volumen de viajes atraidos es la zona centro, de manera mas puntual, el norte de
la delegacién Cuauhtémoc.

En los viajes generados por delegacion se muestra que la delegacion Iztapalapa, ademas
de ser la mas poblada, encabeza la mayor expulsion de viajes por todos los propdsitos.

° Encuesta realizada por el Instituto de  Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) en colaboracién
con la Universidad Nacional Autdnoma de México (UNAM), la Universidad Autonoma del Estado de
México (UAEM) y del Instituto del Transporte del Estado de México.
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Figura 20 Viajes generados por delegacién

Cuiautitlan tzcalll

MAPA 2.1 VIAJES GENERADOS POR il 5 e
TODOS LOS PROPOSITOS, 2007 T

(TRABAJO, REGRESO A CASA, IR A ESTUDIAR,
COMPRAS, RECOGERAUNAPERSONA, SOCIAL-
DIVERSION, RELACIONADO CON EL TRABAJO,
IR A COMER, TRAMITES, OTROS)

81,246 - 100,512 Lerma

67,301 - 81,246

56,943 -67,301
41,558 - 59,943

0 - 41,558

Estaciones del Metro
Estaciones de Tren Ligero

Estaciones del Metrobus

Limite Delegacional / Municipio

Limite estatal

Expulsién
- - , - - ~ portodoslos
Delegaciones Abrev. ‘Hectirea  Poblacion  Hombres ~ Mujeres propdsitos
Iztapalapa 1ZP 11.334 1.820.888 885.049 935.839 888.242
Gustavo A. Madero GAM 8.755 1.193.161 573.847 619.314 634.358
Alvaro Obregén AO 6.991 706.265 336.478 369.787 457.21
Cuauhtémoc CUH 3.266 521.348 245,697 275,651 456.576
Coyoacan CoY 5.397 628.063 295.802 332.261 405.675
Benito Juarez BJ 2.669 355.017 161.553 193.464 371.770
Tlalpan TLP 8.929 600.261 288.442 311.819 342,242
Azcapotzalco AZ 3.350 425,298 201,618 223.680 268.743
Miguel Hidalgo MH 4641 353.534 163.271 190.263 265.564
Venustiano Carranza VC 3.373 447.459 212.050 235.409 222116
Iztacalco 1ZC 2.319 395.025 187.859 207166 213.253
Xochimilco X0 6.568 396.852 196.001 200.851 192.028
Tlahuac TLH 3.897 341.597 166.044 175.553 150.800
L.a Magdalena Contreras  MC 1.895 228.251 109.304 118.947 131.212
Cuajimalpa de Morelos CuJ 3.349 171.358 81.319 90.039 108.544
Milpa Alta MIL 2.867 106.173 52132 54.041 40.711

Total 79.601 8.690.550 4156466  4.534.084

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques Urbanos y Educacion
Ambiental, GDF. 2013
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Delegaciones
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Total

Figura 21 Viajes atraidos por delegacion

Abrev.

CUH
BJ
1ZP
GAM
MH
AO
coy
AZ
TP
VC
1ZC
cuJ
X0
MC
TLH
MIL

AREA URBANA
Hectarea Poblacion
3.266 521.348
2.669 355.017
11.334 1.820.888
8.755 1.193.161
4641 353.534
6.991 706.265
5.397 628.063
3.350 425,298
8.929 600.261
3.373 447459
2.319 395.025
3.349 171.358
6.568 396.852
1.895 228.251
3.897 341.597
2.867 106.173
79.601 8.690.550

MAPA 2.2 VIAJES ATRAIDOS POR
TODOS LOS PROPOSITOS, 2007

(TRABAJO, REGRESO A CASA, IR A ESTU-
DIAR, COMPRAS, RECOGER A UNA PERSONA,
SOCIAL-DIVERSION, RELACIONADO CON EL
TRABAJO, IR A COMER, TRAMITES, OTROS)

- 81,246 - 100,512
- 67,301 - 81,246
56,943 -67,301
41,558 - 59,943
0 - 41,558
. Estaciones del Metro
. Estaciones de Tren Ligero
. Estaciones del Metrobus
~ 7 Limite Delegacional / Municipio
= Limite estatal
Atracciéon
por todos los
Hombres Mujeres  propositos
245.697 275.651 1.194.552
161.553 193.464 682.052
885.049 935.839 667.143
573.847 619.314 653.662
163.271 190.263 507.314
336.478 369.787 464115
295.802 332.261 451162
201.618 223.680 372,103
288.442 311.819 345.108
212.050 235.409 260.707
187.859 207.166 237.512
81.319 90.039 144.049
196.001 200.851 143.818
109.304 118.947 98.553
166.044 175.553 92.366
52,132 54.041 31.226
4.156.466 4.534.084

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién

Ambiental, GDF. 2013

37



Infraestructura compartida: Carril Bus Bici en lared del Servicio de Transportes
Eléctricos del Distrito Federal

En los viajes atraidos por delegacion, la tendencia esta dirigida hacia la zona central de la
ciudad; Cuauhtémoc encabeza la lista con mayor numero de viajes por todos los
propositos, seguido por Benito Juarez e Iztapalapa. Esta Ultima es la primera en generar
vigjes, lo que revela una linea primordial de deseo entre las zonas, mostrandose en la
siguiente figura:

Figura 22 indice de atraccion por todos los propdsitos

MAPA 2.3 INDICE DE ATRACCCION
POR TODOS LOS PROPOSITOS, 2007

MITES, OTROS)

Estaciones del Metro
Estaciones de Tren Ligero

Estaciones del Metrobus

Limite Delegacional / Municipio

Limite estatal

- 25-41
- 13-25
1.0-13
07-10
- 05-07 4 3 5 3
- 0-05 KllbmelFs
AREA URBANA
Indice de
atraccion
por todos los
Delegaciones Abrev. Hectarea Poblacién Hombres Mujeres  propésitos
Cuauhtémoc CUH 3.266 521.348 245.697 275.651 1.194.552
Miguel Hidalgo MH 4.641 353.534 163.271 190.263 682.052
Benito Juarez BJ 2.669 355.017 161.553 193.464 667143
Azcapotzalco AZ 3.350 425,298 201.618 223.680 653.662
Cuajimalpa de Morelos cuJ 3.349 171.358 81.319 90.039 507.314
Alvaro Obregén AO 6.991 706.265 336.478 369.787 464115
Iztacalco 1ZC 2.319 395.025 187.859 207166 451,162
Coyoacan COY 5.397 628.063 295.802 332.261 372.103
Gustavo A. Madero GAM 8.755 1.193.161 573.847 619.314 345.108
Tlalpan TLP 8.929 600.261 288.442 311.819 260.707
Venustiano Carranza VC 3.373 447.459 212.050 235.409 237.512
Milpa Alta MIL 2.867 106.173 52,132 54.041 144.049
La Magdalena Contreras MC 1.895 228.251 109.304 118.947 143.818
Iztapalapa 1ZP 11.334 1.820.888 885.049 935.839 98.553
Xochimilco X0 6.568 396.852 196.001 200.851 92.366
Tlahuac TLH 3.897 341.597 166.044 175.553 31.226
Total 79.601 8.690.550 4.156.466  4.534.084
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Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion

Ambiental, GDF. 2013

Figura 23 Origenes y destinos principales para viajes por todos los propdésitos

MAPA 2.16 ORIGENES Y DESTINOS
PRINCIPALES PARA VIAJES POR
TODOS LOS PROPOSITOS, 2007

TRABAJO,IRAESTUDIAR, CO
A UNA PERSONA, S
RELACIONADO CON E BAJO, IR A
COMER, TRAMITES EXCLUYE

R \ CASA)

Viajes intra-distritales

19,221 - 33,442 Muy alto

9,901 - 13,493 Medio
6,399 - 9,901 Bajo

O 13,493-19,221  Alto
O

(@]

o

3103-6,390  Muy Bajo

Viajes inter-distritales
f\/ 10000-33442  Alto
4 5,000-10,000  Medio

« 4,00 - 5,000 Bajo

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques Urbanos y Educacion

Ambiental, GDF. 2013
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Figura 24 Origenes y destinos principales para viajes en bicicleta por todos los propésitos

BASECARTOGRAFICADIGITAL

MAPA 2.17 ORIGENES Y DESTINOS
PRINCIPALES PARA VIAJES EN
BICICLETA POR TODOS LOS
PROPOSITOS, 2007

TRABAJO,IRAESTUDIAR, COMPRAS, RECOGER A
UNAPERSONA, SOCIAL-DIVERSION,RELACIONADO
CON EL TRABAJO, IR A COMER, TRAMITES,
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Viajes intra-distritales
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Viajes inter-distritales
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N 173-695  Medio 4 2 o0 1\ 3
ros

Kilome
VA 1-173  Bajo

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques Urbanos y Educacion
Ambiental, GDF. 2013
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Figura 25 Numero de bicicletas por delegacion

MAPA 2.25 NUMERO DE BICICLETAS,
2007

Estaciones del Metro
Estaciones de Tren Ligero

Estaciones del Metrobus

Limite Delegacional / Municipio

|’QQ.

Limite estatal

- 17,000 - 44,561

- 11,213 - 17,720

6,847 - 11,213

3,197 - 6,847

1-3197
Delegaciones Abrev. Hectarea Poblacion  Hombres Mujeres  Bicicletas
Iztapalapa 1ZP 11.333,88 1.820.888 885.049 935.839 172.634
Coyoacan (o{0) 4 5.397,34 628.063 295.802 332.261 99.471
Gustavo A. Madero GAM 8.755,31 1.193.161 573.847 619.314 91.133
Alvaro Obregén AO 6.990,71 706.265 336.625 369.942 63.792
Tlahuac TLH 3.897,12 341.597 167.271 176.835 58.209
Benito Judrez BJ 2.669,18 355.017 161.553 193.464 52.811
Iztacalco 1ZC 2.318,50 395.025 187.859 207.166 41.866
Cuauhtémoc CUH 3.265,67 521.348 245.697 275.651 38.883
Azcapotzalco AZ 3.350,48 425.298 201.618 223.680 38.551
Xochimilco X0 6.567,82 396.852 199.812 204.646 34.441
Venustiano Carranza VC 3.373,19 447459 212.050 235.409 28.459
Tlalpan TLP 8.929,19 600.261 292141 315.404 27.579
Miguel Hidalgo MH 4.640,81 353.534 163.271 190.263 16.068
La Magdalena Contreras ~ MC 1.895,22 228.251 109.649 119.278 4.452
Milpa Alta MIL 2.867,05 106.173 57.013 58.882 3.197
Cuaijimalpa de Morelos CuJ 3.349,32 171.358 82,426 91.199 2.562
Total 79.600,79 8.690.550 4.171.683 4.549.233 774108

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion
Ambiental, GDF. 2013
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Las Figuras 24 y 25 muestran que la delegacion con mayor nimero de viajes en bicicleta
en el afio 2007 era Iztapalapa, tendencia que perduré tres afios mas, lo cual se menciona
posteriormente en el punto 2.1.2 Conteo Ciclista 2008 - 2012.

Figura 26 Porcentaje de viajes en bicicleta

MAPA 2.29 PORCENTAJE DE VIAJES
EN BICICLETA, 2007

. Estaciones del Metro
Estaciones de Tren Ligero
@  cstaciones del Metrobus
Limite Delegacional / Municipio
S— Limite estatal
(Porcentaje)

1.77 - 2.67 Alto

1.0-177 Medio

0.36 - 1.0 Bajo

0.0-0.36 Muy Bajo

4 2 0 4
Kilémetfos

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion
Ambiental, GDF. 2013

3.1.2 Conteo Ciclista 2008 - 2012

A partir del afio 2008 se ha llevado a cabo el “Conteo Ciclista de la Ciudad de México” por
parte de la SEDEMA, abarcando las 16 delegaciones del Distrito Federal. Ha arrojado
informacién sobre voliumenes ciclistas por interseccidén; permitiendo caracterizar con
precision el tipo de ciclistas, de acuerdo con la variacion por dia de la semana, horario y
delegacién, ademas de género, edad, tipo de bicicleta y carga, uso de casco, y si obedece
al sentido de circulacion de la via.

La seleccion de la muestra partié de la determinacion del nUmero de cruces a observar
por delegacioén, proporcional al numero total de viajes origen — destino en cada una, de
acuerdo con los datos obtenidos en la Encuesta Origen Destino 2007. Con base en esta
distribucion y en la cartografia delegacional, se eligieron de manera aleatoria simple los
cruces en vias primarias y secundarias. Para los afios 2008, 2009, 2010 y 2012, se
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determinaron 476 puntos de observacion (la mitad matutinos y la mitad vespertinos) para
cubrir mas de 26 mil cruces ciclistas.

La seleccion de los 476 cruces se realizé a partir de una afijacion de los puntos de
muestreo (distribucion del tamafio muestral entre los diferentes estratos) por delegacion,
proporcional al nimero total de viajes (con origen o destino) en cada una de las
delegaciones, de acuerdo con los datos arrojados de la Encuesta Origen - Destino 2007.
En el 2011 no se realizé el conteo, no obstante, la SEDEMA supuso de manera lineal
dichos valores, con base en los datos obtenidos en afos anteriores.

Para el conteo del 2012, para las 16 delegaciones se incrementé el nimero de puntos de
aforo a 700, considerando los 476 anteriores en la misma ubicacion, ademas de incluir
areas por delegacion que no se habian contemplado anteriormente.

Los puntos a destacar sobre los resultados de los conteos ciclistas 2010 — 2012 son los
siguientes:

Con relacién al conteo del 2010, donde las 3 delegaciones con mayor numero de viajes
eran lztapalapa (4,762 viajes), Gustavo A. Madero (3,203 viajes) y Cuauhtémoc (3,099
viajes); para el afio 2012 y considerando los mismos 476 puntos de observacion,
continlan las mismas delegaciones en posiciones distintas, en cabezadas por
Cuauhtémoc (9,146 viajes; incremento del 195%), seguida por lztapalapa (5,685
vigjes; incremento del 19%) y en tercer lugar Gustavo A. Madero (4,085 viajes;
incremento del 28%).
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Tabla 2 Volumen ciclista por delegacién con 476 puntos de aforo, 2008 - 2012

Ciclistas contados por delegacion en el Distrito Federal 2008 - 2012
Delegacion 2008 2009 2010 2011 2012
Alvaro Obregén 1,408 671 2,280 1,510 740
Azcapoizako 1,418 2,642 1,280 1,735 2,180
Benio Juarez 1,938 2,636 2,043 2,809 3,574
Coyoacan 2,047 2,601 1,831 2439 3,047
Cuajimalpa 225 161 622 359 156
Cuauhtémoc 4439 4,604 3,009 6,123 9,146
Gustavo A. Madero 3,051 3,081 3,203 3,644 4,085
[zacako 1,348 677 792 1,026 1,260
Iztapalapa 451 3,033 4,762 5,224 5,685
Magdalena Conireras 426 230 447 285 123
Miguel Hidalgo 1,459 1,458 1,828 2,225 2,624
Milpa Alla 50 102 262 182 101
Tlahuac 571 448 672 953 1,234
Tlalpan 1,07 7 1,611 1,194 77
Wenusiano Carranza 1,278 1,325 766 1,044 1,322
Xochimico 1,384 575 591 839 1,188
TOTAL 26,586 24979 26,006 21,668 37,016

* Datos supussios

Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direcciéon General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

Gréfica 1 Volumenes ciclistas por delegacién periodo 2008 — 2012 (476 puntos de aforo)

Volumen total de ciclistas por delegacion
2008 - 2012

o 2008

kel 2009

bl 2010

2011
2012

Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013
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Ahora bien, tomando en cuenta el aumento a 700 puntos de conteo para 2012, las tres
delegaciones con mayor numero de viajes son Cuauhtémoc (9,146 viajes), Tlahuac
(6,311 viajes) y Azcapotzalco (5,782 viajes), con crecimientos de 106%, 1004% y 309%,
respectivamente.

Tabla 3 Volumen ciclista por delegacién con 700 puntos de aforo, 2008 - 2012

Ciclistas contados por delegacion en el Distrito Federal 2008 - 2012
{con incremento en puntos de aforo)

Delegacién 2008 2009 2010 2011 2012
Alvaro Obregén 1,408 671 2280 1,510 740
Azcapotzalco 1416 2642 1,290 3,536 5,782
Beniio Juarez 1,933 2,636 2,043 2,809 3,574
Coyoacan 2,047 2,601 1,831 2439 3,047
Cuajimalpa 225 181 622 545 457
Cuauhtémoc 4439 4,604 3.009 6,123 9,146
Gustavo A. Madero 3,051 3,081 3,203 3,644 4 085
Iztacalco 1,348 677 792 2,225 3,658
|ziapalapa 4.5 3,033 4,782 5224 5,685
Magdalena Conireras 425 230 447 576 705
Miguel Hidalgo 1,458 1,458 1,825 2,225 2,624
Milpa Alta 50 102 262 624 986
Tlahuac 5N 448 672 3,452 6,311
Tlalpan 1,017 731 1,611 2019 2427
Venustiano Carranza 1,278 1,329 766 2228 3.689
Xochimilco 1,394 575 Gk 2436 4231
TOTAL 26,586 24,979 26,058 41,652 57,207

* Disios supussios

*Delegacionss con cremimienio destacado

Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

Otras delegaciones que destacan con un crecimiento significativo, con respecto a los
resultados del 2010 e incluyendo el aumento de los 700 puntos de conteo en 2012, son
Xochimilco (4,281 viajes; incremento del 624%), Venustiano Carranza (3,678 viajes;
incremento del 380%), lztacalco (3,647 viajes; incremento del 361%) y Milpa Alta
(986 viajes; incremento del 276%); delegaciones que destacan incrementos del 276 al
624%.
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Gréfica 2 Delegaciones que destacan con un crecimiento significativo 2010 — 2012
(700 puntos de aforo)

Delegaciones que destacan en el porcentaje de
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

Grafica 3 Volumenes ciclistas por delegacién periodo 2008 — 2012 (476 puntos de aforo)
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

3.1.3 Sistema de Transporte Individual ECOBICI

En febrero del 2010 se puso en marcha el Sistema de Transporte Individual ECOBICI, el
primero en su tipo México con el objetivo de ofrecer un servicio de transporte pubico
personal.
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Desde el primer afio de operacion, el sistema destacé por el incremento que tuvo mes con
mes. En el 2010 se contabilizaron 759,401 viajes y en 2011 fueron 2,376,898 viajes
con un promedio diario de 3 mil 100 y 9 mil 900 viajes diarios (se contemplan soélo viajes
de lunes a viernes) respectivamente, lo que significa un incremento de viajes de 213%.

Gréfica 4 Volumen de viajes ECOBICI por afio, periodo (2010 -2011)
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direcciéon General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

En los meses de septiembre y octubre de 2012 arrancaron las Fases 2 y 3 del sistema,
respectivamente. Con ello una nueva etapa de expansiéon en las delegaciones
Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo (1,290 ha de extension). Cabe destacar que Miguel Hidalgo
aument6 el volumen ciclista (particulares y ECOBICI) en 44% con respecto al 2010.

Para ese mismo afio, ECOBICI registré 2,595,400 viajes incrementando en 9% los
recorridos con respecto al 2011. Esto reitera que transcurridos dos afios de operacién de
un sistema de transporte o infraestructura vial, éste se estabiliza con un crecimiento
constante, empero menor al del primer afio. La siguiente grafica muestra el claro
comportamiento de los Ultimos cuatro meses del afio:
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Gréafica 5 Volumen de viajes ECOBICI por afio, periodo (2010 -2012)
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

Figura 27 Ubicacién de las tres fases de ECOBICI
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Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién
Ambiental, GDF. 2013
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En lo que va del 2013 (periodo enero — septiembre) el volumen despunté de manera
extraordinaria con 4,527,154 viajes, crecimiento del 74% con respecto al anterior. Del
inicio del sistema al 30 de septiembre del 2013 se han contabilizaron un total de
10,258,853 viajes.

Gréfica 6 Volumen de viajes ECOBICI por afio, periodo (2010 -2013)
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

Es importante mencionar los resultados obtenidos de la “Encuesta ECOBICI 2012”
realizado por el Centro de Estudios Mexicanos y Centroamericanos (CEMCA), el cual
arroja que el 73% de los usuarios de ECOBICI, prefiere circular por ciclovias, sin
embargo, sélo 40% lo hace; el 77% de los encuestados considera que las ciclovias son
MAas seguras.

El 80% considera que la principal dificultad para circular por la ciudad en bicicleta es la
falta de cultura vial; el 52% de los usuarios si reemplazaria su medio principal de
transporte por la bicicleta, sin embargo, el 15% de estos usuarios no lo ha hecho por la
falta de ciclovias, y 14% por miedo a accidentes viales.

3.1.4 Ciclovia Reforma |

En los afios 2010 y 2011, el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo de
México (ITDP) realizd conteos ciclistas en la Ciclovia Reforma I; infraestructura ciclista
que se inaugur6 en diciembre del 2010, en una de las avenidas de mayor importancia en
la Cuidad de México: Paseo de la Reforma. La ciclovia abarca el tramo Lieja - Juarez, en
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una longitud total de 6.4 km, ubicada en el extremo derecho de la lateral de la avenida, en
ambos sentidos. Tiene un ancho de 1.90 m y esta delimitada por un area de 0.70 m,
mediante elementos de confinamiento de 0.50 m de ancho. Esta, fue la primer ciclovia
confinada de la ciudad; de los conteos mencionados se destaca lo siguiente:

“En la grafica se muestra que durante los dos primeros afios de observacion no hay
ningun cambio significativo en el nimero de ciclistas. Sin embargo, con la implementacion
de la ciclovia y ECOBICI (2010), incremento 20 veces el flujo diario de ciclistas, lo que
demuestra el éxito de la infraestructura ciclista. Un afio después (2011), el aumento es de
un 60% (...)"*°.

Grafica 7 Aumento del volumen ciclista en Ciclovia Reforma |, 2008 — 2011
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Fuente: Conteo 2011 en Ciclovia Paseo de la Reforma, Instituto de Politicas para el Transporte 'y
Desarrollo (ITDP) México, 2013.

1% conteo Ciclista Reforma 2012, Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP).
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Grafica 8 Volumen ciclista por horay cruce de observacion, 2010 y 2011 en Ciclovia Reforma |
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Fuente: Conteo 2011 en Ciclovia Paseo de la Reforma, Instituto de Politicas para el Transporte y
Desarrollo (ITDP) México, 2013.

Existe una relacién directa entre la Ciclovia Reforma | y el sistema ECOBICI; entre 2008 y
2009 se realizaban menos de 70 viajes en bicicleta. En 2010, con la implementacion de la
Ciclovia Reforma | y el sistema ECOBICI, los viajes en bicicleta incrementaron casi 18
veces (1,130 viajes) y para 2011, los viajes incrementaron 61%, alcanzando casi los 2,000

viajes en bicicleta.

La Ciclovia Reforma | tuvo un efecto positivo en el sistema ECOBICI, reflejado durante el
primer trimestre posterior a la implementacion de la ciclovia. De diciembre 2010 a febrero
2011 se registraron mas de 10,000 usuarios (incremento del 63.5%), se realizaron mas de
500,000 viajes (incremento del 79.6%) y el promedio de viajes diarios llegé a 9,000
(incremento del 80%); incrementos debido a la ubicacion de cicloestaciones en el centro

historico.

Cabe mencionar que una via nueva refleja un volumen vehicular consistente a los 2 afios
de operacion, caso que la Ciclovia Reforma | ejemplifica apropiadamente.
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Figuras 28 Ciclovia Reforma |
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Fuente: Archivo fotogréfico de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques
Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013
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3.1.5 Variacibn de volumen ciclista en la delegacion
Cuauhtémoc con base en la implementacion de
infraestructura ciclista

Con relacion a los puntos 3.1.3 Sistema de Transporte Individual ECOBICI y 3.1.4
Ciclovia Reforma I; los cuales son el Unico equipamiento e infraestructura ciclista
consolidados, debido al periodo que llevan de operacion® en la delegacién Cuauhtémoc,
es preciso resaltar la variacion en el volumen ciclista.

Como se observa en la siguiente tabla, el crecimiento del volumen en la delegacién es
variable. En el 2008 y 2009 se presenta un volumen similar, sin embargo, en 2010 se
presenta un decremento del 33%, para despuntar de manera extraordinaria en el afio
2012. Dicho decremento se atribuye a que entre 2009 y 2010 comienzan a realizarse
diversas obras viales (comportamiento idéntico en varias delegaciones), donde la mayoria
concluyeron a finales de 2012, entre ellas la Ciclovia Chapultepec®?.

Cabe mencionar que el conteo del 2012 se realiz6 entre la primera y la segunda semana
del mes de diciembre.

Tabla 4 Volumen ciclista y km totales de ciclovias en la delegacion Cuauhtémoc, 2008 - 2009

Volumen ciclista VS km de ciclovias - Delegacion Cuahtémoc
Ailo Volumen ciclista km total de ciclovias
2003 4,438 6.3
2009 4,504 6.3
2010 3,009 6.4
201 6,122 f.4
2012 9,146 18.8

* Datos supussios

Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

Los 6.3 km de infraestructura ciclista contemplada en 2008 y 2009, corresponde a la
Ciclovia de la Ciudad de México, ciclovia trazada en espacios residuales como
camellones, banquetas, asi como en vias locales para el caso puntual de la delegacion
Cuauhtémoc. Para el caso de otras delegaciones se utilizé el derecho de via del antiguo
camino que recorria el Ferrocarril México - Cuernavaca. La implementacion de dicha
ciclovia en el periodo 2000 — 2006, fue parte de las medidas de compensaciones

| as ciclovias 20 de Noviembre, Juarez, Pino Suarez, Chapultepec, y el carril Bus Bici Eje 7 — 7A Sur tienen
un afio de operacion, por lo tanto no se mencionan como infraestructura consolidada.

12 Ciclovia Chapultepec concluy6 sus trabajos de obra el 31 de noviembre de 2012, y fue inaugurada el 16 de
febrero de 2013.
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ambientales por la construccion del Distribuidor Vial de San Antonio, donde la SEDEMA
determin6 en 2003 la construccion.

Sin embargo, los 6.4 km contemplados en 2010 le corresponden a Ciclovia Reforma I,
infraestructura confinada que brinda seguridad, rapidez y comodidad al usuario, donde se
observa claramente que para finales del 2011 obtiene consolidacion en volumen ciclista,
coincidiendo con los datos de conteo de ITDP, 2011.

Para el 2012, Cuauhtémoc cuenta con 18.8 km de ciclovias: Reforma |, 20 de Noviembre,
Juéarez, Pino Suéarez y Chapultepec, donde el asombroso aumento en los viajes ciclistas
esta relacionado con el incremento en la implementacion de infraestructura ciclista;
incremento de 194%, superando a lIztapalapa en un 61%, delegaciébn con el mayor
namero de viajes ciclistas hasta el 2010.

3.1.6 Puntos de aforo de Conteos Ciclistas 2008 — 2012 en el
area de influencia de la Red de Trolebus

Las 8 rutas del STE estan ubicadas en 11 delegaciones de la ciudad, donde 9 de ellas
tiene una presencia ciclista considerable. EI hecho de no mencionar las delegaciones
Miguel Hidalgo y Tlapan, las dos faltantes de las 11, no significa que no posean
volimenes ciclistas importantes, sino que no existe coincidencia entre puntos de
observacion y el area de influencia de la red.

De los Conteos Ciclistas'®, se ubicaron los puntos de observacién dentro del trayecto o en
el area de influencia inmediata a la red de STE. En la discriminacion de puntos en la
matriz de viajes se tomaron en cuenta nueve de las lineas desaparecidas durante la
pasada administracién del GDF: DM3, E, F, M, O, Q, R1, R2 y T1. Esto, debido a que se
incluyen dentro de propuesta de expansion de la red.

Con respecto al 2010 los incrementos en volumen ciclista son importante: Benito Juarez
(1,241 viajes, incremento de 53.78%), Coyoacan (853 viajes, incremento de 89.14%),
Cuauhtémoc (5,416 viajes, incremento del 262.76%), Gustavo A. Madero (582 viajes,
incremento de 27.07%), Iztapalapa (2,746 viajes, incremento de 66.02%), Iztacalco
(258 viajes, incremento de 69.74%), Miguel Hidalgo (299 viajes, incremento de
931.03%) y por ultimo Tlalpan (73 viajes, incremento del 265%). Con diferencia de las
8 delegaciones mencionadas, Azcapotzalco tuvo un ligero crecimiento del 7.76%.

'3 E| Conteo Ciclista de la Ciudad de México se realiza afio con afio por la SEDEMA, mediante puntos de
aforo a lo largo del D.F.
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Tabla 5 Volumen ciclista en las delegaciones de influencia de lared de STE

Volumen ciclista en puntos de observacion ubicados en el trayecto o en el area de
influencia (1 a 5 manzanas) de la red del STE
Delegacion 2008 2009 2010 2012 Linea
130 416 177 19M[ly G
207 146 152 165[ly G
Azcapotzalco = e 91 94lG
388 603 420 440
379 408 37 44010
366 250 210 370D, Ey O
54 4 41 56Dy E
49 44 85 551D, Ey 0O
Benito Judrez 39 4 100 86Dy E
43 17 k)l 97Dy E
kil 49 21 47Dy E
25 125 2 90Dy O
986 975 807 1,241
43 49 38 122(E
144 258 81 512|DM3 v K1
Coyoacan 90 39 185 28|DM3 v K1
98 157 147 191[A
375 503 451 853
681 T2 275 1244 (A
249 242 365 666[LL
77 40 29 24315
394 300 129 639[Ay S
Cuauhtémac 152 87 48 320|A
22 177 23 226|Ay LL
252 353 100 357|LL
352 200 199 999]Ay LL
271 389 325 662|A
2,450 2,560 1,493 5416
93 109 113 126[C
65 115 24 HM|A
33 65 67 43|C
Gustavo A. Madero 45 132 26 181[Fy G
39 27 182 67lAyC
72 53 46 131[Ay G
347 501 4538 582
49 13 45 121|DM3 v K1
45 94 52 203|Eyv Q
89 51 24 160[(DM3, K1y T1
50 54 30 67|E, R1yR2
26 38 T 69|R1y R2
173 59 70 95|DM3, K1, R1y R2
|ztapalapa 335 206 346 543[E
47 21 70 169)DM3, K1y T1
229 147 199 48411
133 11 180 92| E.R1,R2y T1
303 103 309 341M, R1y R2
194 165 322 H2|EyT1
1,673 962 1,654 2,746
200 44 65 159(M
|ztacalco = — - L
69 109 32 60IM, R1y R2
315 175 152 258
Miguel Hidalgo 63 26 2 299
Tlalpan 9 19 20 73|L1
TOTAL 6,606 6,324 5,484 11,908

Volumen en el trayecto de alguna linea
Volumen en zona de influencia de alguna linea

Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013
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Dentro de las cuatro delegaciones de la zona de influencia de la linea S, 1.26 km de los
18 km del trazo estan dentro del poligono de Fase | ECOBICI, y 1.58 km en el area de
Fase 3.

El carril confinado de esta linea es utilizado por ciclistas particulares y usuarios ECOBICI
como un vinculo con las ciclovias Reforma | y Chapultepec demostrando que este tipo de
infraestructura es una opcion mas para la movilidad no motorizada, y que debido a la
frecuencia de paso de los trolebuses y a la velocidad méaxima de operacion de 18 km/h, es
posible la convivencia entre ciclistas y transporte publico eléctrico.

Esto, se demuestra con el punto de aforo ubicado en el tramo Chapultepec — Colima
(interseccién Guadalajara — Durango, colonia Roma Norte) con un incremento de 613%
del afio 2010 al 2012.

Grafica 9 Volumen ciclista en el punto de aforo Guadalajara — Durango
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

Como ya se menciond, ECOBICI inici6 operaciones a finales del 2010 y la ciclovia
Chapultepec termind su construccién en el mes de diciembre; mes en el cual se realiz6 en
Conteo Ciclista. Con esto se reitera que la implementacion tanto de infraestructura como
equipamiento ciclista, le infunde seguridad al usuario para transitar como un vehiculo
mas en la via.
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3.1.7 Programas para usuarios que viajan con bicicleta en
sistemas de transporte publico

e STC Metro

Existen programas para viajar con bicicleta en sistemas de transporte publico, algunos de
ellos como consecuencia del Programa “Muevete en Bici”, el cual inicié en mayo del 2007
y ha destacado debido al éxito obtenido a través de los afos.

El STC tiene un programa llamado “Tu bici viaja en Metro”, donde el usuario puede subir a
los trenes con bicicleta sélo los domingos y dias festivos. De estos, se muestran tanto las
estaciones con mayor afluencia como con la menor acumulacion de usuarios para el
periodo enero — octubre del 2011.

Tabla 6 Estaciones del STC con mayor y menor afluencia de usuarios que viajan con bicicleta, enero —
octubre 2011

Viajes con bicicleta en las estaciones del STC Viajes con bicicleta en las estaciones del 8TC
Metro con mayor afluencia Metro con menor afluencia
Linea Estacion Viajes Linea Estacidn Viajes
1,5y9 |Pansan 41531 |4 Juanacafan %1
8 Bosque de Aragdn 2,858 [ Isabel La Catdiica 96
2,8y 9 |Chabacano 2149 1 Cusuhiemoc 102
2y3 Hidalgo 21441 s Hangares 104
2yd Bellas Ares 2092 7 Valsio 115
8yB Garibaldi 1,619 1 Savilla 116
7 Audgorio 14831 |1 Safo del Agua 119
8 Consgucion 1917 1,249 |8 More 45 134
3 Universidad 1,238 |5 Insiuio del Peirdlen 135
7 Refineria 1,208 |1 Mociezuma 143
Total 20,194 Total 1,155
*Periodo enero - ociubre 2011 *Pericdo enero - ociubre 2011

Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

En las estaciones con menor afluencia se encuentran cuatro ubicadas en el tramo de la
ciclovia Chapultepec (Isabel La Catélica, Cuauhtémoc, Sevilla y Salto del Agua) y que
probablemente hayan modificado este comportamiento, ya que los datos presentados son
del 2011, donde esta infraestructura no existia.

e Metrobus

Para el caso de Metrobus esta el programa “Muévete con tu bici”, operando los sabados y
domingos. Las estaciones con mayor afluencia de usuarios que viajan con bicicleta son
Reforma, Hamburgo, Tenayuca, Hidalgo, Sonora, Campeche, Durango, Patriotismo y
Goma.
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En la siguiente tabla se muestra que del 2005 al 2006 se incrementa el numero de
usuarios que viajan con bicicleta en un 438%; para tener un crecimiento total del periodo
2005 — 2011 del 697%.

Tabla 7 Usuarios que viajan con bicicleta por afio en Metrobus, 2005 - 2011

Volumen anual de viajes con bicicleta en el Metrobis

Aiio 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Pasajeros 580 3,120 3,569 4,160 4,650 5,126 4,620

Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

e STE

Como parte del Programa de Corredores de Movilidad no Motorizada “Pedalea tu ciudad”,
en la linea L1 del Tren Ligero todos los dias domingos se brinda un area exclusiva para el
traslado de los usuarios con bicicletas en los trenes. Las estaciones con mayor demanda
son Huipulco, Xomali y La Noria, ademas de las terminales Tasquefia y Xochimilco.

Cabe mencionar que la linea L1 se vincula directamente con la linea A del STE, por lo que
si se implementa un carril Bus Bici en la linea A se promoveria la intermodalidad entre la
zona sur y centro de la ciudad.

Tabla 8 Usuarios que viajan con bicicleta por afio en Tren Ligero

Volumen anual de viajes con bicicleta en la linea L1 del Tren Ligero del STE
Dia 2007 2008 2009 2010 2011
Homingo 742 1,716 2,150 2,604 2,540
Cicloion
Domingo fipico 1,008 1,960 2,240 2520 2,380
Total anual 1,760 3,676 4400 5,124 4,950

Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

e RTP

Con el objetivo de fomentar el uso de la bicicleta se colocaron 206 "racks" en 15 rutas de
la RTP. El dispositivo fue colocado principalmente en las unidades que tienen como
destino el Centro Historico. Asimismo, como parte de esta iniciativa, los funcionarios de la
RTP utilizan bicicleta como medio de transporte todos los primeros lunes de cada mes.
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Figura 29 Autobus con rack para bicicletas

Fuente: http://www.rtp.gob.mx/servicios.html

Como se menciond, estos servicios funcionan en horarios especificos o solo los fines de
semana y dias festivos para no afectar la circulacion peatonal, tanto dentro de las
unidades, como en las estaciones en horarios de maxima demanda.

Los sistemas que presentan el numero de usuarios por afio reflejan un crecimiento
constante a lo largo de estos, demostrando el éxito de programas para el traslado con
bicicleta.

3.1.8 Experiencias internacionales de infraestructura ciclista
compartida

Diversas practicas a nivel mundial han demostrado que el uso de la bicicleta refuerza la
intermodalidad y mejorara la calidad de vida de los usuarios al utilizar un transporte que
ayuda a revertir los efectos negativos que ocasionan los vehiculos motorizados. A
continuacion se mencionan ejemplos internacionales especificamente en implementacion
exitosa de infraestructura compartida:

e Indianépolis, Indiana, EUA

El sistema de transporte publico IndyGo ha trabajado en el aumento de conectividad en la
ciudad de Indianapolis mediante la promocién del uso de carril compartido de transporte
publico con la bicicleta. Organizaciones como Bycicle Indiana, el Departamento de Salud
del Condado de Marion y la Asociacién Central Ciclista de Indiana se unieron para
fomentar la educacion y seguridad ciclista.

Dentro de las acciones llevadas a cabo por dichas organizaciones, se instruyeron a los
conductores de autobuses para circular cerca de ciclistas y ciclovias de manera segura, y
al mismo tiempo, concientizando a los ciclistas de circular cerca de las unidades de
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IndyGo, respetandose mutuamente. De este modo, ciclistas y conductores comparten
derechos y responsabilidades.

La implementacién de esta infraestructura de circulacién compartida se ha incrementado a
lo largo de los afios considerablemente. En el afio 2008 se establecieron 4 km de carril
compartido, en 2009 fueron 33 km, en el 2010 12 km, y para 2011 se planted cubrir 50 km
aproximadamente. Ademas de dichas acciones, todos los autobuses IndyGo estan
equipados con portabicicletas para dos unidades cada uno.

Figura 30 Autobus con rack para bicicletas en Indianapolis

B

— N .4 N .- "

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

e Baltimore, Maryland, USA

Cuando la via no cuenta con el espacio necesario para satisfacer las necesidades
espaciales para albergar infraestructura confinada para bicicleta, Baltimore encuentra la
soluciéon combinando el carril confinado de transporte publico con transito para bicicletas.
Este tipo de acciones mejoraron el servicio de la via, mientras se redujeron los
requerimientos de espacio y operacion de la misma, basandose en las siguientes
estrategias:

a. Carriles exclusivos para autobuses son necesarios para:

¢ Ordenar las rutas con paradas frecuentes.

e Satisfacer la necesidad de zonas especializadas para el ascenso/descenso del
pasaje.

e Mejorar la eficiencia del servicio de autobuses en corredores congestionados.

e Dar cabida a un gran volumen de vehiculos que utilizan un corredor urbano.

b. Los carriles exclusivos para la bicicleta son necesarios para:
e Proporcionar mayor seguridad para los ciclistas en el transito urbano pesado.
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e Dar continuidad al flujo de ciclistas.

Las estrategias estan orientadas hacia la operacion de autobuses en una red de calles
con paradas frecuentes y velocidades bajas. La combinacion de autobuses y bicicletas en
un carril compartido no se recomienda si el autobus circula a velocidades mayores a 60
km/h, o en condiciones de transito congestionado con intervalos de dos minutos o menos.
Sin embargo, en muchas situaciones un carril compartido puede mejorar de manera
significativa el nivel de servicio de la via, inclusive con intervalos entre diez y cinco
minutos.

En estas situaciones, la combinacion de autobus y bicicleta en un carril compartido mejora
el nivel de servicio para ambos. Por ejemplo, un carril confinado para autobus requiere
450 m de ancho y el carril confinado para bicicleta 1.50 m como minimo; el carril
compartido Bus Bici puede albergar a los dos modos de trasporte sin afectar el nivel de
servicio con una dimension de 4.30 a 4.60 metros para una correcta operacion.

Figura 31 Sefializacion carril Bus  Figura 32 Distribucion de carriles
Bici en Baltimore para Bus Bici en Baltimore

BUSES

BICYCLES
ONLY

ALL TIMES

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

e Ghent, Bélgica

El area conocida como Zuid en Ghent, ubicada al sur de los limites de la zona central,
destaca por ser comercial, servicios y de administracion, asi como centro importante de
transferencia modal donde confluyen dos lineas de tranvia urbano, tres lineas de
autobuses urbanos y un alto volumen de autobuses regionales.

Con el desarrollo de la zona, ésta se convirti6 es un punto de atraccion y generacién de
viajes, siendo una de las razones por las cuales se implement6 el carril compartido bus
bici en el afio de 1992.
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La compafiia de Transporte Publico Flamenco solicité un carril confinado entre la plaza
Woodrow Wilson y la plaza Santa Anna. De igual manera la poblacion solicito la libre
circulacion de bicicletas en la misma. Por lo tanto, con el objetivo de incrementar la
velocidad de los vehiculos de transporte publico se implemento un carril en contra flujo en
la avenida principal hacia la plaza central. Dicha avenida también es un eje importante en
la red ciclista de la ciudad; consecuentemente se permitié la circulacién de ciclistas en
dicho carril confinado.

El cierre del acceso a la plaza Woodrow Wilson al transito vehicular, la creaciéon de una
zona con transito calmado en su periferia, y el deseo de la empresa “De Lijn” para tener
acceso directo desde la Plaza de Santa Anna (Saint-Anne Plein) para el sur de Ghent
South, fueron los motivos que reforzaron la aplicacién del carril bus bici. Esta medida era
s6lo una parte de toda la reforma de la zona de Zuid, la cual se llevd a cabo sin que
alguna ley la respaldara.

La ciudad utiliz6 una gran cantidad de canales de comunicacién para informar al pablico,
como audiencias, conferencias de prensa, television regional, prensa local, entre otros. No
s6lo por el uso del carril compartido, sino por todo el desarrollo que se llevaba a cabo en
la zona de Zuid. También se establecié un departamento de informacion acerca de la
politica general de la ciudad. No hubo intereses contradictorios que obstaculizan la
aplicacion de los carriles compartidos. Tampoco conflictos con el Ministerio Nacional de
Transporte, antes ni después de su aprobacion en el afio de 1997.

Figura 33 Sefialamiento carril Bus Bici en Ghent

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direcciéon General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

e Paris, Francia

Han implementado 29 km de carriles compartidos entre los autobuses de transporte
publico y la bicicleta desde 2008, adicional a los existentes. En todos los casos, el ancho
del carril es de 4.50 metros, sin importar si estos son confinados o no.
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e Burdeos, Francia

Cuenta con 40 km de carriles compartidos entre autobuses de transporte publico vy
bicicletas, los cuales han sido implementados desde diciembre de 2001 en las rutas
principales.

Figura 34 Carril Bus Bici en Burdeos, Francia Figura 35 Carril Bus Bici en Paris, Francia

B il

Paris, Francia

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

e Otras ciudades

Ciudades como Minneapolis, San Francisco, Seattle, Philadelphia en Estados Unidos de
Norteamérica; Vancouver en Canada, y otras en Australia y Dinamarca son claros
ejemplos del éxito del carril compartido Bus Bici demostrando ser una via rapida, comoda
y segura para los ciclistas, y conjuntamente, formar parte de la intermodalidad de los
sistemas de transporte puablico.

Figura 36 Carril Bus Bici en Minneapolis, EUA

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direcciéon General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013
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Figura 37 Carril Bus Bici en Philadelphia, EUA Figura 38 Bus Bici en Adelaide, Australia

s

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques
Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

4. Iniciativas de transporte sustentable en la Ciudad de México

4.1 Caso de estudio

Ademas de la implementacién del BRT en la Ciudad de México, es importante continuar
fomentando medios de transporte publico sustentables. Derivado de la necesidad de
llevar a cabo un cambio; se propone expandir y optimizar la red del STE, donde ésta sea
exclusiva para la circulacion de bicicletas y trolebuses mediante la implementacién de un
carril Bus Bici, compartiendo una infraestructura vial de calidad que ofrezca rapidez,
comodidad y seguridad a los usuarios a través de adecuaciones geométricas,
sefialamiento horizontal y vertical, confinamiento para la circulacion exclusiva de trolebus
y bicicleta; inclusién de esquemas de intersecciones seguras, areas de espera ciclista,
semaforizacién e informacion sobre destinos y rutas.

La propuesta estd basada en la siguiente linea estratégica:

“4.1 Impulso a la movilidad colectiva y disminucién de emisiones contaminantes por
transporte publico”, con el subprograma “Corredores Cero Emisiones (Eje Central L4zaro
Cardenas, Eje 2 — 2A Sur, Ampliaciéon Eje Central y Eje 3 Norte)”, con los objetivos de
“ampliar y mejorar la red de transporte publico gubernamental, con opciones de elevada
capacidad y calidad, que tenga ventajas sobre la movilidad individual”, mediante politicas
de “incremento de la oferta del transporte publico de elevada capacidad y calidad,
organizacion de nuevas formas de movilidad alternativa para la ciudad y revitalizacion de
las ya existentes, el impulso a la complementariedad de la oferta de transporte
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gubernamental para su operacion como Sistema, y la sustitucion de la flota vehicular mas
antigua del transporte publico por unidades de mayor capacidad y amables con el medio
ambiente” .

Con el seguimiento de dicho lineamiento, se brindara un transporte sustentable abarcando
las zonas con mayor demanda de atraccidn y generacién de viajes origen — destino de la
ciudad.

Asimismo, se toma como base el lineamiento “4.3 Transporte y su infraestructura para un
nuevo orden urbano”, con los subprogramas “Movilidad en Bicicletas”, “Sistema de
Bicicletas Publicas ECOBICI”, y “Mejora de instalaciones, seguridad y servicio del Tren
Ligero”, con el objetivo de “recuperar el espacio publico mediante la reorganizacién de las
opciones existentes y la implantacién de nuevas alternativas”, con politicas de “mejora del
espacio urbano y el equipamiento para la movilidad colectiva, y la proporcién y fomento a
la movilidad en bicicleta y peatonal” *°.

Estos lineamientos fueron decretados por el Gobierno del Distrito Federal en el “Programa
Integral de Transporte y Vialidad (PITV) 2007 — 2012”, el cual concluyé con la
administracién del Lic. Marcelo Ebrard.

La propuesta se basa en la ejecucion de las siguientes acciones:

e Ampliacién de la red actual del STE mediante un analisis basado en el “Plan
Maestro del Metro, Trenes Ligeros y Trolebuses del Area Metropolitana de la
Ciudad de México” que la SETRAVI realizé en el ano 1997 en colaboraciéon con
STCy STE del D.F.

e Mejora de infraestructura vial de las lineas seleccionadas, donde los carriles de
circulacion sean confinados; conteniendo el tratamiento de las intersecciones de
mayor conflicto vehicular para transformarlas en intersecciones seguras mediante
la colocacion de dispositivos de control de transito que la red del STE y ciclistas
incluyen.

e Renovacion y mantenimiento de la flota vehicular mediante una evaluacion de las
unidades para sustituirlas de manera progresiva, dependiendo de la expansion y
demanda de las rutas de la red.

La implementacion de infraestructura vial ciclista tiene los siguientes objetivos:

14 Programa Integral de Transporte y Vialidad, 2007 — 2012. Gaceta Oficial del Distrito Federal, 22 de marzo
2010.

15 Programa Integral de Transporte y Vialidad, 2007 — 2012. Gaceta Oficial del Distrito Federal, 22 de marzo
2010.
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e Vincular 12 delegaciones de la Ciudad de México, a través de la implementacion
de la infraestructura vial compartida tipo Bus Bici en el trazo de la red del STE.

o Implementar la infraestructura vial adecuada para promover el uso de la bicicleta
COmo una opcioén segura, comoda y rapida de transporte.

e Brindar una alternativa real para el uso de la bicicleta con fines de transporte.

e Incrementar el nivel de seguridad vial para todos los usuarios de la via a través del
ordenamiento de la misma.

o Facilitar el uso de la bicicleta para realizar viajes cortos y medianos en las zonas
de intervencion.

e Apoyar la reduccion de la emision de contaminantes y gases de efecto invernadero
gue generan los vehiculos motorizados a través del uso de la bicicleta.

¢ Fomentar la intermodalidad de la bicicleta con la red de transporte publico.

4.1.1 Red actual de trolebls - Analisis de lineas para la
implementacion de infraestructura compartida

La red del Servicio de Transportes Eléctricos cuenta actualmente con 8 lineas de
trolebuses con una longitud total de operacién 203.64 km y una flota vehicular de 290
trolebuses, los cuales operan con un intervalo de paso promedio de 4 minutos. La
velocidad promedio de operacién es de 18 km/h.

Diversos tramos de los derroteros de las lineas que conforman la red total son
compatibles para compartirse con bicicletas por la frecuencia de paso, velocidad de
operacién, pero sobre todo por la configuracién vial donde se ubican; caracteristicas
fundamentales en infraestructura compartida. A continuacion se mencionan las
caracteristicas de las rutas y tramos propuestos:

Existen tres corredores representativos debido a su conectividad, cobertura y
configuracion: Eje Central Lazaro Cardenas, Eje Sur 2 —2Ay Eje 7 — 7A Sur.

Como consecuencia de la problematica en materia de transporte, se decidié convertir
estas lineas en corredores "Cero Emisiones" con el objetivo de proporcionar un servicio
de transporte de pasajeros en carriles confinados, contribuyendo con la politica del GDF a
construir corredores ecoldgicos que generaran beneficios ambientales y de movilidad.

1. Linea A Eje Central Lazaro Cardenas

Cuenta con tres terminales: Norte en la Central de Autobuses del Norte, Centro en la calle
Dr. Pascua y la Sur en la Central de Autobuses del Sur. Tiene una longitud de 36.6 km, 83
puntos de ascenso y descenso, intervalos de 2.5 minutos y un ciclo de 122 minutos, y una
flota vehicular para el corredor es de 120 trolebuses. Se vincula con las lineas 1, 2, 3, 5,
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6, 8,9y 12 del STC, y con la linea 2 y 4 del Metrobus, asimismo con la linea L1 del Tren
Ligero, y con las lineas C, E, G, LL y S del mismo servicio. Junto con la linea 3 del STC,
son las Unicas que atraviesas cuatro delegaciones de norte a sur.

Figura 39 Corte actual de seccion del Eje Central Lazaro Cardenas

Fuente: Servicio de Transportes Eléctricos, GDF. 2013

En el afio 2009 la linea A se convirti6 en el primer Corredor Cero Emisiones,
incrementando su demanda en 47 % del 2008 al 2009 con mas de 32 millones de
usuarios; y al segundo afio de operacion aumentando la demanda en 55%, siendo la linea
con mayor afluencia de la red, demostrando contundentemente el éxito y consolidacion
del corredor.

Tabla 9 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea A del STE 1998 - 2012

1998 11,368,929

1999 13,163,487 15.58%
2000 14,558,977 10.60%
2001 14,006,632 -3.79%

2002 12,062,100 -13.88%
2003 11,562,856 -3.97%

2004 14,608,670 26.12%
2005 14,294,743 -2.15%

2006 13,972,689 -2.25%
2007 14,242 547 1.93%

2008 14,115,742 -0.89%
2009 20,744 861 46.96%
2010 32,299,804 55.70%
2011 34,711,619 7.47%

2012 33,821,799 -2.56%

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del STE, 2013
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a. Tramos factibles paraimplementaciéon de infraestructura compartida

Posee las caracteristicas adecuadas para la implementacién de carril Bus Bici en la
totalidad del trazo. Varia la seccién primordialmente en dos avenidas (Division del Norte y

Eje Central Lazaro Cardenas) sin que implique la omision de la infraestructura ciclista.

Actualmente esta confinado por boyas por lo que se propone la redistribucion en las
dimensiones de los carriles, considerando como minimo un ancho de 4.30 m en los
carriles de extrema derecha e izquierda para el contraflujo. Asimismo, un carril de 3.20 m

de ancho para la circulacion de vehiculos pesados.

Figura 40 Trazo del Corredor Cero Emisiones Eje Central Lazaro Cardenas Linea A del STE y
principales vias que la interceptan
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| de Queveds 1§

Instituto del
Petroleo
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Linea A Servicio de Transpones Eléctricos STE
Eje Central Lazaro Cardenas

Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

2. Linea S Eje Sur 2 - 2A
Cuenta con dos terminales: Oriente en la estacion Velédromo y Poniente en la estacion

Chapultepec, ambas del STC. Tiene una longitud de 18 km, 58 puntos de ascenso y
descenso, intervalos de 3 minutos y un ciclo de 60 minutos. La flota vehicular para el

corredor es de 30 trolebuses.

El Corredor Cero Emisiones Eje 2 — 2A tiene vinculo con las lineas 1, 2, 3, 4, 5, 9y A del
STC, y con las linea 1, 2 y 3 de Metrobus, asimismo con la linea A, | y Q del mismo
servicio. Inicia en la estacion del STC Velédromo y concluye en CETRAM Chapultepec.
Las vias por las que circula son: Eje 3 Sur Afil, Morelos, Congreso de la Unién, José T.
Cuellar, Eje 2 Sur Del Taller — Manuel Othén — Dr. Olvera — Querétaro — San Luis Potosi —
Dr. Balmis — Manuel Payno, Yucatan y Sonora. Es paralela a las lineas 1y 9 del STC,y 2

de Metrobdus.
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Un afo después de la puesta en operacion Corredor Cero Emisiones Eje Central Lazaro
Cérdenas, a finales del afio 2010 se inaugur6 el segundo Corredor Cero Emisiones linea
S Eje 2 — 2A Sur, la cual es la quinta ruta en longitud y demanda, con 2 millones 521 mil
usuarios en el 2010.

El carril Bus Bici para el Corredor Cero Emisiones Eje Sur 2 — 2A fue un proyecto
estudiado y aprobado por la SETRAVI desde agosto del 2010, en el que se incluyé una
justificacion y fichas técnicas para la implementacion de este modelo de infraestructura,
documentos basados en informacion arrojada por la Encuesta Origen - Destino®® realizada
en el afio 2007.

Figura 41 Oficio de aplicacién de criterios ciclistas en la linea “S”
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Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién
Ambiental, GDF. 2013

'® Encuesta realizada por el Instituto de Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) en colaboracién
con la Universidad Nacional Autonoma de México (UNAM), la Universidad Autdbnoma del Estado de
México (UAEM) y del Instituto del Transporte del Estado de México.
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Sin embargo, éste se aplicod correctamente hasta que el Corredor Cero Emisiones Eje 7 —
7A Sur inicié operaciones.

Como se observa en la siguiente tabla, en el 2000 presenta un crecimiento del 56%,
siendo la més alta en los diez afios. Del afio 2008 al 2009 presenta un decremento del
42%, sin embargo, la obtencién de la TCMA mediante regresion lineal indica una tasa de -
1.83 %, lo que refleja una reduccion de un millén 905 mil 992 usuarios en 10 afios.

En el 2008 la demanda era de 4 millones 779 mil usuarios, es decir, 117 mil 405 usuarios
mas que en 1997. Un punto a destacar es que en 2010 se convirti6 en Corredor Cero
Emisiones, mismos afio donde el sistema ECOBICI comenz6 a operar. Fue a partir de
éste, donde aumenté la demanda en 101%, periodo 2010 — 2012.

Tabla 10 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea S del STE 1998 - 2012

1998 4,662,219

1999 4616738 | -098%
2000 7238918 | 56.80%
2001 6734745 | -6.96%
2002 5308606 | -2118%
2003 5059198 | -4.70%
2004 5815557 | 14.95%
2005 5029009 | 195%

2006 6163293 | 3.95%

2007 6002786 | -260%
2008 4779624 | -20.38%
2009 2756227 | -42.33%
2010 2521774 | -851%
2011 4985960 | 9772%
2012 5079421 | 187%

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del STE, 2013

a. Tramos factibles para implementacion de infraestructura compartida

Posee las caracteristicas adecuadas para la implementacion de carril Bus Bici en la
totalidad del trazo, aln con la variacion de ancho de seccién en los tramos de las
avenidas: Sonora, Alvaro Obregon, Yucatan, Eje 2A Sur San Luis Potosi / Dr. Balmis /
Manuel Payno / Del Taller.

Actualmente estd confinado por boyas por lo que se propone la redistribucion en las
dimensiones de los carriles, considerando como minimo un acho de 4.30 m en los carriles
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de extrema derecha, e izquierda para el contraflujo. Asimismo, un carril de 3.20 m de
ancho para la circulacion de vehiculos pesados.

Figura 42 Trazo del Corredor Cero Emisiones Eje2 — 2A - Linea S del STE y principales vias que la

interceptan
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direcciéon General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

Como ya se menciond, las lineas A y S traspasan gran parte de la red del STC, asi como
la de MetrobUs. Estas, conectan parte de los cuatro puntos cardinales de la Ciudad de
México, a lo largo de 13 delegaciones.

Se alude dicha conexién, debido a que en estos sistemas de transporte publico, asi como
en la RTP, cuentan con programas que fomentan el uso de la bicicleta, permitiendo
acceder a las unidades con la bicicleta. Este tipo de medidas brindan una opcién mas de
viaje, siendo ésta, la movilidad en bicicleta, la cual puede sustituir los viajes en rutas
alimentadoras de transporte concesionado hasta 5 km, como una opcién no contaminante
que propicia una mejor calidad de vida.
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Figura 43 Vinculacion de Corredores Cero Emisiones con lineas del STC Metro y Metrobus
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Fuente: Elaboracion propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013
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Figuras 44 Corredores Cero Emisiones Ay S

Fuente: Archivo fotografico de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques
Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

3. LineaD Eje 7 -7A Sur

Cuenta con dos terminales: estacion Mixcoac del STC y al poniente en la estacion central
de STE San Andrés Tetepilco. Es la séptima linea en longitud con 12.3 km. Estuvo fuera
de servicio del 2009 a octubre de 2012, debido a la construccion de la Linea 12 del STC.

Las vias por las que circula son Eje 7 Sur Félix Cuevas / Extremadura, Eje 7 Sur
Municipio Libre y Eje 7A Sur Emiliano Zapata, conectando las delegaciones Benito Juarez
e Iztapalapa. Se vincula con las lineas 2, 3, 7y 12 del STC, y linea 1 de Metrobus,
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Figura 45 Trazo de linea D Eje7 — 7A Sur del STE y principales vias que la interceptan
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

En la siguiente tabla se muestras como el volumen de usuarios de la linea fue en
decremento constante a lo largo de los afios, siendo el afio 2002 el que present6 la baja
mas importante con un porcentaje negativo del 25.20%.

Tabla 11 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea D del STE 1998 — 2010

1998 7,004,538
1999 7 630,452 7 55%
2000 8,165,830 7.02%

2001 7,865,783 -3.67%
2002 5,883,625 -25.20%
2003 0,780,606 -1.75%

2004 5,009,086 -4.70%
2005 4,898,699 -11.08%
2006 4,534,427 -7.44%
2007 4,561,075 0.59%

2008 5,075,718 11.28%
2009 2,187,468 -06.90%
2010

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013

A pesar del comportamiento en declive del volumen de usuarios, fue en noviembre del
2012 cuando el escenario de la linea D cambi6 absolutamente. Como parte de las
medidas de compensacion de la construccion de Linea 12 del STC, se concertd la
restitucion del Eje 7 — 7A Sur incluyendo la introduccion de criterios de infraestructura
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ciclista en 7.3 km del Eje 7 — 7A Sur, mediante un convenio consensuado entre la
Direccion General de Proyecto Metro (DGPM) y SEDEMA.

Figura 46 Corte tipo de seccién y esquema de Eje 7 Sur Félix Cuevas

460m —D—‘ 350m —"— 280m —"— 280m ﬂ I
0.30m 010m 0.10m
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Fuente: Elaboracion propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

Figura 47 Imagen objetivo carril Bus Bici Eje 7 Sur Félix Cuevas
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Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

El 30 de octubre del 2012 el GDF inauguré el primer carril Bus Bici del pais, operando en
el tramo Universidad - Revolucién con dos carriles confinados exclusivos para la
circulacién de trolebuses y bicicletas, ademas de convertirse en el Tercer Corredor Cero
Emisiones del STC. Es el carril Bus Bici Eje 7 — 7A Sur el que se toma como modelo
de infraestructura compartida por poseer las caracteristicas adecuadas para la
circulacion vehicular y ciclista, priorizando los tres actores que encabezan la
piramide de movilidad: peatén, bicicleta y transporte publico, bajos esquemas de
intersecciones seguras y carriles confinados de circulacion exclusiva.

75



Infraestructura compartida: Carril Bus Bici en lared del Servicio de Transportes
Eléctricos del Distrito Federal

Figura 48 Inauguracion del primer carril Bus Bici en la Ciudad de México
" - " ,' '-? . E— -

Fuente: Archivo fotografico de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques
Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

Figura 49 Imagen objetivo carril Bus Bici Eje 7 — 7A Sur, interseccién con Tajin

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013
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Figura 50 Imagen objetivo en plantan de carril Bus Bici Eje 7 — 7A Sur, interseccion con Eje 1 Poniente
Cuauhtémoc

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques
Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

De acuerdo con informacién proporcionada por STE, una vez que la linea D inici6
operaciones, los meses noviembre y diciembre del 2012 registraron 432 mil usuarios. Es
importante resaltar que para el 2013 y en comparacion con 2009, la demanda se
incrementd en 41% con 3 millones 97 mil usuarios®’.

Tabla 12 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea D del STE 2005 - 2013

2005 4,898,699 -11.08%
2006 4534 427 -7.44%
2007 4 561,075 0.59%

2008 5075718 11.26%
2009 2187 468 -56.90%
2010 Sin operar
2011 Sin operar
2012 432 962

2013 3,097,713 41.61%

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013

7 Usuario registrado en el periodo enero — octubre del 2013.
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El confinamiento de los carriles para la circulaciébn de trolebuses mediante Ila
implementacion de infraestructura ciclista, ayudé a mejorar los tiempos de recorrido y
frecuencia de paso, ademas de brindar una via exclusiva y segura para bicicletas,
demostrando de manera fehaciente la funcionalidad de dicha infraestructura.

4. Lineal Metro El Rosario — Metro Chapultepec

La linea | dej6 de operar en noviembre del 2012 para reactivarse en el mes de julio del
2013. Es un vinculo significativo entre la zona norponiente y centro de la ciudad. Tiene
una longitud de 30.20 km, circula primordialmente en Eje 5 Norte Avenida de las Culturas,
Aquiles Serdan, Eje 3 Norte Manuel Acufia, Camarones, Cuitlahuac, General Mariano
Escobedo y Melchor Ocampo, atendiendo a las delegaciones Azcapotzalco, Cuauhtémoc
y Miguel Hidalgo.

Es la séptima ruta con mayor demanda de la red con 1 millon 834 usuarios en el 2012 y
ocupa el tercer lugar en longitud con 30.20 km.

Tabla 13 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea | del STE 1998 - 2012

1998 3,205 648
1999 4,950 345 50.48%
2000 5,366,206 8.20%
2001 5013553 6.57%
2002 3,741,213 -25.38%
2003 3,582 667 4.24%
2004 3.215,136 10.26%
2005 3,341,817 3.94%
2006 3,309,790 0.96%
2007 3,255,552 1.64%
2008 3,221,879 1.03%
2009 1,774,651 ~44.92%
2010 2.336,159 31.64%
2011 2 554 730 9 36%
2012 1834202 -28.20%

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013

Se enlaza directamente con la linea S y G, donde la ultima se conecta a su vez con la
linea A Corredor Cero Emisiones Eje Central Lazaro Cardenas. Asimismo, se liga con las
estaciones El Rosario, Tezozomoc, Aquiles Serdan, Camarones, Cuitlahuac vy
Chapultepec de las lineas 1, 6 y 7 del STC.
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Figura 51 Trazo de la Linea | Metro El Rosario — Metro Chapultepec
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

Cabe resaltar que sus terminales son Centros de Transferencia Modal de alta demanda:
El Rosario ubicado en la delegacion Azcapotzalco y que en el afio 2012 se generaron 226
viajes ciclistas en un radio de influencia de 1 km y 3,519 en un radio de 3 km;
Chapultepec ubicado en Cuauhtémoc y que en el mismo afio se generaron 532 viajes
ciclistas en un radio de influencia de 1 kmy 3,290 en un radio de 3 km.

Figura 52 Vinculo de linea “I” con otras lineas del STE
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013
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a. Tramos factibles paraimplementaciéon de infraestructura compartida

Posee las caracteristicas adecuadas para la implementacion de carril Bus Bici en las
avenidas: General Mariano Escobedo, Eje 3 Norte Cuitldhuac, Calzada Camarones, Eje 3
Norte Manuel Acufia y Eje 5 Norte Avenida de las Culturas, aun con la variacién de ancho
de seccion.

Se descartan los tramos en las avenidas Aquiles Serdan y 5 de febrero, por ubicarse en
lateral de una via de acceso controlado y via local, respectivamente. Por lo que en ambos
casos se propone colocar triAngulos con preferencia ciclista. Contempla 17 km de
infraestructura ciclista de los 30 km totales de la linea.

Figura 53 Imagen objetivo Calzada Camarones

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013
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Figura 54 Imagen objetivo 5 de febrero

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

5. Linea G Metro Boulevard Puerto Aéreo — Metro Rosario

Inicia en la estacion del STC Boulevard Puerto Aéreo y concluye en la estacion El
Rosario. Las vias por las que circula son: Boulevard Puerto Aéreo, Rio Consulado, Eje 3
Norte Angel Albino Corzo - Manuel Acufia - Alfredo Robles Dominguez - Cuitlahuac,
Camarones, Aquiles Serdan y Eje 5 Norte Avenida de las Culturas.

Como ya se menciond, uno de los objetivos del PITV 2007 - 2012 era incluir la ruta G
Metro Boulevard Puerto Aéreo — Metro Rosario en el Eje 3 Norte Angel Albino Corzo —
Robles Dominguez — Cuitlahuac — Camarones — Miguel Acufia como el tercer Corredor
Cero Emisiones, siendo la ruta que tiene la mayor longitud de la red con 44.90 km, y la
segunda con mayor demanda con 6 millones 709 mil usuarios en el 2011.

Sin embargo, debido a que la implementacion del carril Bus Bici Eje 7 — 7A Sur surgicomo
parte de la medida de compensacion de Linea 12 del STC por coincidir en el trazo de
proyecto, se le dio prioridad al Eje 7 Sur y se convirti6 en el Tercer Corredor Cero
Emisiones. Por lo tanto, la linea G se convierte en la propuesta de Quinto Corredor Cero
Emisiones.
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Se vincula con la actual puesta en operacion fase 1 de la Linea 5 de Metrobus San Lazaro
— Rio de los Remedios de 20 km de longitud. Esta contiene el primer esquema de “calle
completa” planeado en la Ciudad de México, con un carril exclusivo para la circulacion del
BRT en la extrema izquierda y una ciclovia confinada en el extremo derecho, permitiendo
la convivencia de todas las formas de movilidad en un mismo espacio seguro: peaton,
ciclista, transporte publico y automovil.

Figura 55 Imagenes por etapas Linea 5 Métrobus San L&azaro — Rio de los Remedios

3. Construccion

4. Operando

Fotografias 1, 2 y 4 de Karina Licea.
Fotografia 3 y elaboracion de fotomontaje
alez

Fuente: http://mexico.itdp.org/noticias/se-inaugura-metrobus-linea-5/
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Tabla 14 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea G del STE 1998 - 2012

1998 5328 565
1999 7.279.429 36.61%
2000 7.714.999 5 98%

2001 8.314.137 777%

2002 6,716,207 19.22%
2003 6,510,248 3.07%
2004 8,496,151 30.50%
2005 8,062,482 510%
2006 7.824 587 295%
2007 7,522,192 -3.86%
2008 6.728.489 10.55%
2009 6.709.415 -0.28%
2010 6,042 687 3.48%

2011 5973311 13.96%
2012 5 839 668 224%

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del STE, 2013

Como se observa en la tabla anterior, el comportamiento de la demanda es inconstante,
con la obtenciéon de la tasa por método lineal se obtuvo una TCMA del -0.66%.
Comparando 1998 con 2012, sélo se observa un incremento de 511 mil 103 usuarios en
15 afios.

a. Tramos factibles paraimplementacion de infraestructura compartida

Comparte derrotero con la linea | en Aquiles Serdan y Eje 5 Norte Avenida de las
Culturas. Posee las caracteristicas adecuadas para la implementacién de carril Bus Bici
en las avenidas: Eje 3 Norte Cuitlahuac / Robles Dominguez / Oriente 101 / Angel Albino
Corzo y Eje 5 Norte Avenida de las Culturas, aln con la variacion de ancho de seccion.

Se descartan los tramos en las avenidas Aquiles Serdan, Rio Consulado, Boulevard
Puerto Aéreo y Oriente 172; las tres primeras por ubicarse en lateral de una via de acceso
controlado y la restante por ser via local. Por lo que en ambos casos se propone colocar
triangulos con preferencia ciclista. Considera 19.96 km de carril Bus Bici, de los 44.90 km
totales de la linea actual.
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Figura 56 Trazo de la Linea G Metro El Rosario — Boulevard Puerto Aéreo
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013

6. Linea K UACM - Ciudad Universitaria

La linea K UACM - Ciudad Universitaria es la quinta ruta con mayor demanda de la red
con 2,995,985 usuarios en el 2012 y ocupa el octavo lugar en longitud con 17.80 km. Tuvo
un crecimiento total del 18% en 15 afios.

Inicia en Eje 3 Oriente San Francisco y concluye en Ciudad Universitaria. Las vias por las
que circula son: Tasquefia, Miguel Angel de Quevedo, Universidad y Copilco. Se vincula
con la linea 3 del STC y A del STE, y es de primordial importancia debido a la conexion
entre dos unidades de estudio de nivel superior, ademés de cubrir una importante
demanda de viajes en el suroriente de la ciudad a través de Coyoacan, operando
actualmente como ruta alimentadora de la linea 12 de STC hasta la terminal Tlahuac.
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Tabla 15 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea K del STE 1998 - 2012

1998 2,533,877

1999 2,523,868 -0.39%
2000 3,872,013 53.41%
2001 4,295,521 10.94%
2002 3,395,550 -20.95%
2003 3,231,974 -4.82%
2004 3,630,665 12.34%
2005 4,106,537 13.11%
2006 3,481,796 -15.21%
2007 4,226,639 21.39%
2008 4,089,055 -3.26%
2009 2,846,061 -30.40%
2010 3,386,953 19.00%
2011 3,650,939 7.79%

2012 2,995,985 -17.94%

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013

a. Tramos factibles para implementacién de infraestructura compartida

Posee las caracteristicas adecuadas para la implementacion de carril Bus Bici en las
avenidas: Eje 10 Sur Copilco, Miguel Angel de Quevedo y Tasquefia, las cuales estan
delimitadas actualmente con boyas.

Figura 57 Trazo de la Linea K UACM - Ciudad Universitaria
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013
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Se descartan los tramos en las avenidas Universidad, Tlahuac y Providencia. Las dos
primeras por ser una via susceptible a establecer un area exclusiva para la circulacion de
bicicletas, debido a la alta demanda de viajes, ancho de seccién y volumen considerable
de transito de transporte publico concesionado. La Ultima por ser una via local se propone
colocar triangulos con preferencia ciclista. Contempla 16.6 km de infraestructura ciclista
de los 17.80 km de trayecto total.

7. Linea LL San Felipe de Jesus — Metro Hidalgo

La linea LL San Felipe de Jesus — Metro Hidalgo es la tercer ruta con mayor demanda de
la red con 5,117,622 usuarios en 2012 y la quinta en longitud con 26.14 km. Ha tenido un
crecimiento constante a lo largo de los afios, con decrementos en el 2000, 2003, 2006,
2007 y 2012 de 35.72%, 2.31%, 3.78%, 1% y 2%, respectivamente, siendo mayor el
primero. Tuvo un crecimiento total del 230% en 15 afios.

Inicia en la colonia San Felipe de Jesus y concluye en la estacion del STC Hidalgo. Las
vias por las que circula son: Camino San Juan de Aragon, Calzada San Juan de Aragon,
Misterios, Calzada de Guadalupe, Paseo de la Reforma e Hidalgo.

Es una linea destacada debido a la ubicacion, iniciando en el centro de la delegacién
Cuauhtémoc y concluyendo en el limite con el Estado de México en Gustavo A. Madero.
Se enlaza con las lineas 2, 3, 4, 6, 8, B del STC, G del STE y 5 de Metrobus, ademas de
la Ciclovia Reforma 1.

Tabla 16 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea K del STE 1998 - 2012

1998 1,549,806
1999 1,661,839 7.23%
2000 1,068,207 35.72%
2001 2793794 161.54%
2002 2.792.995 0.03%
2003 2728432 231%
2004 2 083 586 9 35%
2005 3,051,116 2.26%
2006 2935 849 3.78%
2007 2006424 1.00%
2008 3486630 19.96%
2009 3,984,807 14.29%
2010 5209677 30 74%
2011 5221817 0.23%
2012 5117 622 -2.00%

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013
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Para esta linea no se propone la implementacion de infraestructura compartida Bus Bici,
debido a que Metrobus ha considerado la posibilidad de establecer su proxima linea en el
Eje 5 Norte San Juan de Aragon: Linea 6 El Rosario - Francisco Morazan.

El tramo donde la linea LL circula actualmente por el eje mencionado tiene una longitud
de 2.5 km, y divide practicamente el trayecto de la ruta a la mitad. Por lo tanto, es posible
que la linea se modifique o desaparezca.

Cabe mencionar que es caso de ser modificada, una opcion viable seria compartir
derrotero con la linea G en el Eje 3 Norte Angel Albino Corzo tramo Calzada de
Guadalupe — Gran Canal a lo largo de 2.8 km. Es importante continuar considerandola,
debido a que atiende viajes con origen en el Estado de México. Su terminal se encuentra
en Rio de los Remedio, via limite con el municipio de Ecatepec.

Contemplando dicha opcidn; posee las caracteristicas adecuadas para la implementacion
de carril Bus Bici en las avenidas: Calzada de Guadalupe y De los Misterios, Eje 3 Norte
Angel Albino Corzo, José Loreto Fabela y Constitucion de la Republica.

Se descartan los tramos en la avenida Paseo de la Reforma por ser una via susceptible a
establecer un area exclusiva para la circulacién de bicicletas y dar continuidad a la
Ciclovia Reforma I. Asimismo, Camino de la Unién, Estado de Zacatecas y Orizaba, por
ser vias locales se propone colocar triangulos con preferencia ciclista. Este tramo de carril
Bus Bici se incluye en una delegaciéon completamente carente de infraestructura ciclista,
siendo la tercera delegacion en volumen ciclista en la ciudad, ademéas de llegar hasta
Periférico Oriente Rio de los Remedios, limite con el municipio de Ecatepec, Estado de
México.
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Figura 58 Trazo de la Linea LL San Felipe de Jesus — Metro Hidalgo
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013

Figura 59 Trazo propuesta Linea LL San Felipe de Jesis — Metro Hidalgo
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8. Linea CP Circuito Politécnico

La linea CP Circuito Politécnico inicia en Unidad Profesional Adolfo Lépez y concluye en
el mismo sitio, formado un circuito. Ocupa el undécimo lugar en longitud con 11 km, y es
la sexta linea en demanda con 2,113,248 usuarios en el 2012. Las vias que comprenden
el trazo son Juan de Dios Béatiz, Miguel Othon de Mendizédbal, Wilfrido Massieu y Eje
Central Lazaro Céardenas.

Esta linea presenta un crecimiento constante en los 8 afios de operacion con una tasa de
crecimiento en regresion lineal de 15.50%. Se conecta con linea 5y 6 de STC, la A de
STE y estd a 600 m de distancia de la linea 1 de Metrobus. Es corta y la mayor parte de
su recorrido es alrededor del campus universitario del Instituto Politécnico Nacional.

Actualmente, el IPN tiene la intencion de dotar dicho campus de infraestructura y
equipamiento ciclista, similar a la que Ciudad Universitaria (UNAM) posee.

Tabla 17 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea CP del STE 1998 — 2012

1998 0

1999 0

2000 0

2001 0

2002 0

2003 0

2004 0

2005 267,940

2006 1,195,282 346.10%
2007 1,253,919 4.91%

2008 1,520,950 21.30%
2009 1,535,107 0.93%

2010 1,823 448 16.78%
2011 2,115,898 16.04%
2012 2,113,248 -0.13%

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013

a. Tramos factibles para implementacion de infraestructura compartida

Posee las caracteristicas adecuadas para la implementacién de carril Bus Bici en todo su
trayecto.
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Figura 60 Trazo de la Linea CP Circuito Politécnico

Linea CP Servicio de Transportes Eléctricos STE
Circuito Politécnico

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013

9. Linea E Insurgentes Sur — Metro Constitucion 1917

Dej6 de operar en el 2010. Era una linea primordial ubicada en el Eje 8 Sur Ermita
Iztapalapa. Cerré operacibn a mediados del 2009 con un decremento del 70%, de
5,130,842 usuarios a 1,564,762, debido al inicio de trabajos de obra de la linea 12 de
STC.

Cambié de derrotero en el periodo 2010 — 2012 circulando en el tramo Metro Pantitlan —
Deportivo Santa Cruz. Sin embargo, dejé de operar en octubre del 2012. Empez6 con 165
mil 710 usuarios en los Ultimos dos meses del 2010. En 2011 alcanz6 1,354,938 usuarios
al afio y cerr6 el 2012 con 1,103,449. No se reactivé debido a la falta de presupuesto del
STE.

Existe el propdsito de iniciar la reimplementacion de la linea en el segundo semestre del
2014 y extenderla sobre Eje 8 Sur hasta la terminal Santa Martha Acatitla. Cuando entre
en operacion, tendra la posibilidad de colocarse entre la segunda o tercer linea con
mayor numero de usuarios, debido a la alta demanda de la zona de influencia donde se
ubica.
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Tabla 18 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea E del STE 1998 — 2010

1993 3,038,044
1999 4465047 | 1338%
2000 6,406,855 | 43.46%
2001 6002257 | -491%
2002 5226069 | -14.22%
2003 5034428 | 367%
2004 4843105 | -380%
2005 5034287 | 395%
2006 4249883 | -1558%
2007 4763627 | 12.09%
2008 5130842 | 7.71%
2009 1564762 | -69.50%
2010

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del STE, 2013

La propuesta es idéntica al trayecto original: inicia en la calle Oso (interseccion
Insurgentes — Eje 8 Sur José Maria Rico) para continuar por todo el Eje hasta el CETRAM
Constitucién 1917 a lo largo de 26 km. El Eje 8 Sur es una via bidireccional, por lo que se
propone sea en ambos sentidos, enlazando las delegaciones Benito Juarez e Iztapalapa.

Figura 61 Corte objetivo de linea E, tramo Oso — Eje 2 Oriente Calzada La Viga

4.30 3.20 2.70 2.70 2.70

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 62 Corte objetivo de linea E, tramo Eje 2 Oriente Calzada La Viga — Periférico Canal de Garay
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos del STE, 2013

10. Linea Q Eje 5 Oriente

La propuesta contempla la reactivacion de la linea. El trayecto inicia en la estacion
Pantitlan del STC y concluye en la estacién Iztapalapa del mismo servicio, a lo largo del
Eje 5 Oriente Javier Rojo Gémez / Central, ademas del tramo en la avenida Talleres
Gréficos de 500 metros de longitud, continuacion del Eje 1 Norte Miguel Lebrija.
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Cabe destacar que por parte de la SEDEMA, actualmente se encuentra en construccion el
primer inmueble modelo para resguardo de bicicletas en México: Biciestacionamiento
Masivo CETRAM Pantitlan. La edificacion contempla estacionamiento para 416 bicicletas,
8 espacios para personas con discapacidad, vigilancia con personal fijo, 2 zonas de
control, tienda — taller, amplios sanitarios para aseo personal, vigilancia por circuito
cerrado de televisién para ambas plantas y una plazoleta de convivencia para acceder de
manera segura.

Figura 64 Imagen objetivo plazoleta Biciestacionamiento CETRAM Pantitlan

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013
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Figura 65 Imagen objetivo edificacién — Vista desde vestibulo

Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques Urbanos y
Educaciéon Ambiental, GDF. 2013

Se menciona el proyecto, debido al importante vinculo que se crea entre el inmueble y la
linea G, al brindar un servicio para el resguardo de bicicletas aunado a la alternativa de
arribar de manera segura al CETRAM mediante una via confinada para la circulacion
exclusiva de trolebuses y bicicleta; fomentado la intermodalidad entre la zona suroriente
de la ciudad con las lineas 1, 5, 9 y A del STC.

La linea Q tiene una longitud de 18.5 km. En el periodo 2008 al 2009 disminuyé un 464%,
de 1.5 millones a 273 mil usuarios. Del 2009 al 2011 increment6 la demanda en 515%,
para disminuir de nuevo en 35% para el 2012. Para el periodo total de quince afios tuvo
un decremento del 180% es decir, 2 millones 238 mil usuarios.

A pesar de la baja en usuarios, es la Unica linea de transporte publico semi masivo que
conecta de norte a sur la zona suroriente de la ciudad en las delegaciones Iztapalapa,
Iztacalco y Venustiano Carranza. Ademas de enlazarse con las lineas 8 y A del STC, S
del STE y 2 de Metrobus. Sin embargo, al igual que la linea E, dejé de operar por falta de
recursos.
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Tabla 19 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea Q del STE 1998 — 2012

1908 3,481,710
1999 2925056 | -15.99%
2000 3366877 | 1510%
2001 3471180 | 3.10%

2002 2814636 | -18.01%
2003 2749478 | -231%
2004 2656366 | -339%
2005 2415469 | 007%
2006 2158550 | -10.64%
2007 1,771,001 | -17.95%

2008 1,539,454 -13.07%
2009 273,000 -82.27%
2010 896,670 228.52%
2011 1,679,459 87.26%

2012 1,242,790 -26.00%

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013

Figura 66 Trazo de la Linea Q Eje 5 Oriente
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos del STE, 2013
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11. Linea M Circuito Villa de Cortes

Se propone la reactivacion de la linea M Circuito Villa de Cortés, iniciando en la estacion
Villa de Cortes del STC y concluyendo en el mismo sitio. Tiene una longitud de 10.10 km
y es la décima ruta en demanda con 1,152,653 usuarios en 2012. Las vias que
comprenden el trayecto son Apatlaco, Playa Roqueta, Canal de Tezontle y Plutarco Elias
Calles.

Es un vinculo entre las delegaciones Benito Juarez, Iztacalco e Iztapalapa, ubicada en
una zona intermedia entre éstas, siendo una excelente oportunidad para la formalizacion
de transporte publico semi masivo alimentador de las lineas 2 y 8 del STC.

Tabla 20 Demanda total por afio y tasa de crecimiento de la linea M del STE 1998 — 2012

1998 2020854
1999 2122369 5.02%

2000 2 466 887 16.23%
2001 2 260,559 -8.36%
2002 1,778,835 | 2131%
2003 1.722 187 3.18%
2004 1,378,487 | -19.96%
2005 1,285.726 6.73%
2006 1,295.119 0.73%

2007 1,065,805 | 17.71%
2008 1.012.280 5.02%
2009 044,894 6.66%
2010 1,378,205 45 86%
2011 1,283,891 6.84%
2012 1152653 | -10.22%

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del STE, 2013

Al igual que la linea Q, tiene un disminucién constante de demanda a lo largo de los afios,
donde en los afios 2002 y 2007 se presentan las mayores caidas. La tasa de crecimiento
obtenida por regresion lineal es de -5.90% con un 868 mil usuarios menos en quince
afos, siendo de las tres lineas con menor demanda en toda la red.

Su ultimo afo de operacion fue 2012, y que a pesar del incremento del 46% en el periodo
2009 - 2010, fue inhabilitada por falta de recursos para la operacion y mantenimiento.

La propuesta de infraestructura compartida incluye practicamente todo su trazo con
excepcion de la avenida Plutarco Elias Calles, debido a que esta ultima es una via
susceptible a implementar ciclovia confinada.
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Figura 67 Trazo de la Linea M Circuito Villa de Cortés
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Figura 68 Corte objetivo de linea M Circuito Villa de Cortés
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Fuente: Elaboracién propia para archivo documental de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013
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Figura 69 Red expandida del STE con carriles Bus Bici — Reactivacion de 3 lineas
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4.2 Transporte urbano sustentable

El concepto de transporte urbano nace de la necesidad de facilitar la transportacion de
bienes y personas, donde al mismo tiempo se disminuyan tiempos de traslado,

basandose en vehiculos particulares.

Este modelo presenta inconvenientes, entre los que destacan la contaminacion del aire, el
consumo excesivo de energia, efectos sobre la salud de la poblacién y la saturacion de la
red vial. Esta problematica ha producido una conciencia colectiva en la sociedad, lo que
ha llevado a buscar alternativas que ayuden a reducir los efectos negativos de este
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modelo y a plantear nuevas soluciones orientadas a un mejoramiento en el medio
ambiente.

Para mitigar la emision de gases de efecto invernadero se han fomentado acciones de
movilidad sustentable en diversas partes del mundo con practicas ecolégicas y
responsables: caminar, usar la bicicleta y/o transporté publico, asi como compartir algin
vehiculo motorizado. Conjuntamente, se han desarrollan tecnologias que amplien las
acciones de movilidad sustentable por parte de empresas, grupos sociales y gobierno.

El concepto de movilidad sustentable se vincula con las nuevas tecnologias desarrolladas
por el sector automotriz, las cuales buscan reducir las emisiones de CO2 mediante
vehiculos eléctricos, hibridos, o vehiculos impulsados con pila de combustible de
hidrogeno.

Los lineamientos para continuar e impulsar la movilidad sustentable y en los cuales se
rige la propuesta de expansion y potencializacion de la red de STE son los siguientes:

e Configuracién de un modelo de transporte eficiente: Mejorar la competitividad
del sistema.

e Integracién social: Mejorar la integracion social de la poblacion, aportando una
accesibilidad universal.

e Mejora de la calidad de vida: Incrementar la calidad de vida de la poblacion,
mediante la conectividad y reduccién de gases contaminantes por transporte
sustentable, asegurando que los traslados sean rapidos, seguros y cémodos.

e Planificar y realizar un disefio urbano favorable a la movilidad sustentable:
Las ciudades deben dar prioridad a un disefio urbano que favorezca los medios de
transporte no motorizados, contemplando una mezcla de usos, aplicando la
proximidad de servicios, asi como la regulacién del uso del automévil.

e Subsidiar la movilidad: Modos de transporte como la bicicleta y el automovi
programas de uso compartido, deberan de disfrutar de deducciones fiscales,
modelo que se lleva a cabo en paises como Bélgica'. Asimismo, favorecer la
adquisicion de vehiculos eléctricos y de bajas emisiones.

e Electrificacion del transporte publico urbano: Construccion de redes de tranvia
y trolebus, e implantar redes de transporte con vehiculos hibridos.

e Cambio en la prioridad de las inversiones del transporte interurbano:
Impulsar la implementacion y complementacion de la red ferroviaria en el pais.

|18

'8 Se refiere a los programas donde se comparte el vehiculo.

%Se indemniza al ciclista que disfruta de un estatuto particular, ya que puede utilizar el vehiculo en todo el
recorrido 0 en una parte (intercambiando con el transporte publico). Se le asigna 0,15€/ km recorrido; esta
indemnizacion es acumulable a otras exoneraciones de las que pueda disfrutar en transporte publico o
colectivo.
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Es prioritario realizar acciones de esta indole, debido a que en la Ciudad de México el
namero de automdviles en circulacion se ha incrementado constantemente; las distancias
que se recorren requieren cada vez mas tiempo, traduciéndose en ocasiones en desgaste
fisico y emocional, ademés que implica el incremento de contaminacion ambiental.

Los efectos que esta dinaAmica tiene sobre los habitantes son impresionantes, donde sélo
las particulas PM10° generan dafios graves a la salud dejando un saldo de 4,000
muertes prematuras al afio. El 80% de las particulas contaminantes provienen del
transporte, y de continuar con la tendencia que se tiene, indica que en 10 afios el nUmero
de automoviles particulares se habrd duplicado, ejemplificando esto en la siguiente
gréafica, donde en el periodo 1980 — 1990 incrementa el nimero de vehiculos registrados
en el Distrito Federal un 10.4%; para el periodo 1990 — 2000 aumenta en 30.5%, y para el
daltimo periodo de 2000 — 2010, incrementa en 74.5%. Esto significa un incremento total en
el periodo 1980 — 2011 de 165.4%.

Grafica 10 Vehiculos registrados en el Distrito Federal, periodo 1980 - 2010

Vehiculos registrados en el Distrito Federal
(1980 - 2011)

4,500,000
4.000.000
3.500.000
3.000.000
2 500.000
2,000,000
1,500,000
1,000,000

W
|
500.000
b
#

Vehiculos registrados

0
P & P

W22

I JE gt R

Fuente: Elaboracidn propia con base en datos del Instituto Nacional de Estadisticay Geografia (INEGI)
2011

A pesar de esto, se continua privilegiando al transporte privado y a la construccion de
infraestructura vial, que ha demostrado en algunas partes del mundo, no ser lo més
efectivo.

20 Pequefias particulas sélidas o liquidas de polvo, cenizas, hollin, particulas metdlicas, cemento o polen,
dispersas en la atmésfera, y cuyo diametro es menor que 10 pm (1 micrémetro corresponde la milésima parte
de 1 milimetro), formadas por compuestos inorganicos como silicatos y aluminatos, metales pesados entre
otros, y material organico asociado a particulas de carbono.
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La Encuesta Origen Destino 2007 que realiz6 el INEGI revel6é que en el 50% de los viajes
en trasporte publico se emplean 2 0 mas modos, por otro lado, la encuesta “El poder del
consumidor 2011?"”, indicé que el 69% de los usuarios del transporte pablico piensan que
es incomodo y el 49% de los usuarios considera que los microbuses y combis ofrecen un
pésimo servicio.

La movilidad se quebranta y se vuelve ineficiente debido a la ausencia de planeacion y
articulacion entre modos de transporte; es decir se planea, opera, y regula de distintas
formas y bajo distintos esquemas tarifarios, lo cual impacta la calidad de la prestacion del
servicio para el usuario, reflejado en mayores tiempos de viaje, altos costos, incomodidad
e inseguridad.

En la Ciudad de México, la vision del transporte publico que tienda a integrar los modos
de trasporte existentes a través de esquemas institucionales, infraestructura, tecnologia,
servicios y modelos tarifarios, comenz6 a suscitarse a partir de 2000, con la busqueda de
un sistema de transporte sustentable, consolidando hasta el 2005 con la implementacion
del Metrobus.

Sin embargo, un modelo que se enfoque en el desarrollo del transporte publico y el
fomento de transporte no motorizado, resulta una opciébn méas efectiva en todos los
sentidos. Este argumento se torna enérgicamente valido si se considera que el 80% de
los viajes que se llevan a cabo en la Ciudad de México se realizan en transporte publico, y
sélo el 20% en vehiculos particulares®.

Por lo tanto, la poblacion esta ante la necesidad de un transporte que atienda las
necesidades de desplazamiento de una manera adecuada, comoda y segura, que posea
una estructura institucional que le brinde soporte, y que financieramente se pueda
estructurar y mantener.

“Actualmente, las zonas urbanas son el motor econémico del pais, pues generan el 95%
del PIB y albergan el 80% de la poblaciébn. No obstante, su funcionamiento se ve
amenazado por un modelo de transporte urbano que no es sustentable desde una
perspectiva econémica, financiera, social y ambiental. Por lo tanto, una de las soluciones
mas eficiente y equitativa para atender la creciente demanda de movilidad, es priorizar el
uso del transporte publico masivo de calidad. Se proyecta que para el afio 2015 existiran
en México 27 ciudades con mas de 750,000 habitantes, que en total sumaran a casi 58

L Asociacion civil sin fines de lucro gue trabaja en la defensa de los derechos como consumidor. Las
actividades de la organizacion incluyen el estudio de productos, de servicios y de politicas publicas, la
vigilancia del desempefio de las empresas, la identificacion de opciones favorables para los consumidores y la
denuncia de las practicas que afectan sus derechos.

2 Fuente CTS de la Ciudad de México.
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millones de personas; esa poblacion requerird para trasladarse mas de 1,500 km de
transporte masivo” *°.

4.3 Criterios y modelos de infraestructura ciclista
compartida contemplados en lared del STE

Los lineamientos a seguir en la ampliaciébn y potencializacion de la red del STE
contemplando la mejora de 8 lineas y la reactivacion de 3. Se mencionan a continuacion:

1. Ubicacion de paradas formales: Estas deberan ser cubiertas e iluminadas, tener el
sefialamiento horizontal y vertical correspondiente al MDCT?*, contener un croquis
de ubicacién por ruta completa y ubicacion de biciestacionamientos; éstos Ultimos
de acuerdo con los puntos donde se genera el mayor intercambio de medio de
transporte, con base en la Encuesta Origen — Destino.

2. Carril exclusivo: Carril confinado con un ancho minimo de 4.30 m, y guionado de
30 cm para transporte publico, siendo un total de 4.60 m. El elemento de
confinamiento deber& ser preferentemente el mismo que existe actualmente en el
Eje 7 — 7A Sur.

3. Sefialamiento horizontal: Debera tener el balizado correspondiente al MDCT,
siendo doble linea para distinguir el carril de transporte publico, linea en “L”
sefalando parada, balizado “sargento” indicando el sentido de circulacion del carril
y la circulacion exclusiva de autobuses y bicicletas.

4. Sefalamiento vertical: Los trazos de ruta deberan tener el sefialamiento
informativo, restrictivo y preventivo adecuado, como circulacion exclusiva de
autobuses y bicicletas, prohibicion de circulacibon de motocicletas y
estacionamiento temporal; y en las calles perpendiculares la advertencia de cruce
ciclista y de transporte publico.

5. Semaforizacion: Esta, se contempla en todas las intersecciones semaforizadas.

La implementacion de criterios ciclistas en la linea D de la red del STE, marcé la pauta
para refrendar las mismas acciones en las lineas que circulen por vias con caracteristicas
similares.

Existen sanciones en caso de invadir el carril confinado de circulacion del trolebus por
automoviles. De acuerdo a la Gaceta Oficial del Distrito Federal, publicada el 17 de
febrero del 2010, decreto por el que se reforman y adicionan diversas disposiciones del
Reglamento de Transito Metropolitano (RTM), mencionan en el Articulo 6 “Se prohibe a

23 “Transporte plblico sustentable: Movilidad con calidad de vida”, por Adriana Lobo, Directora General Centro

de Transporte Sustentable de México.
#* Manual de Dispositivos de Control de Transito, NOM-034-SCT2-2011, STC 2011.
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los conductores: (...) , Fraccion Il: “Circular en carriles de contraflujo, carriles confinados,
excepto cuando conduzcan vehiculos autorizados para ello; (...), Fraccion Ill. Usuarios y
prestadores de servicio de transporte de pasajeros masivo, colectivo o individual; Fraccién
IV. Usuarios de transporte particular automotor; y Fraccion V. Usuarios y prestadores de
servicio de transporte de carga; (...) Fraccién XVI. Transitar, en ciclovias y ciclocarriles; y
(...), Fraccion XVII. Detener su vehiculo motorizado sobre un &area de espera ciclista

(.V%

Donde de manera puntual STE menciona: A conductores: “No invada el carril del
Trolebus, evite ser SANCIONADO. (Art. 6. del RTM). Los Movimientos de vuelta a la
izquierda y derecha se realizaran desde el carril préximo al del trolebus”. A taxistas: “No
invada el carril del trolebds evite ser SANCIONADO. (Art. 6 del RTM). El ascenso y
descenso sera SOLO en las calles transversales (bocacalles). A transporte de carga:
“Los vehiculos con peso mayor a 3 1/2 tonelada NO PODRAN circular por el Corredor
Cero Emisiones en el horario de 06:00 a 22:00 h”.

Asimismo, en el Art. 12.- “Se prohibe estacionar cualquier vehiculo en los siguientes
espacios: (...) Il. En zonas o vias publicas donde exista sefializacién vial restrictiva; IX.
Sobre las banquetas, rampas, camellones, andadores, retornos, isletas u otras vias y
espacios reservados a peatones y ciclistas; para ello suficiente con que cualquier parte
del vehiculo se encuentre sobre estos espacios. (...) XXIl. Via primaria, aquella que por
su anchura longitud, sefializaciéon y equipamiento, posibilita un amplio volumen de transito
vehicular (...)".

4.3.1 Infraestructura ciclista — Carril Bus Bici

Existen diversos tipos de infraestructura vial ciclista de bajo costo, facil implementacion y
alta rentabilidad ambiental, como lo son los carriles Bus Bici, cuya eficiencia y seguridad
se ha demostrado en distintos paises.

Las bicicletas al igual que los autobuses de transporte publico son vehiculos que
habitualmente circulan por el carril de extrema derecha de la via. En algunas ocasiones
tienden a surgir conflictos en dichos carriles, si es que no fueron disefiados con un ancho
adecuado que permita la ordenada convivencia entre bicicletas y autobuses. Esta
situacion afecta la operacion del sistema de transporte publico y se soluciona con el
disefio de un carril que permita realizar maniobras de rebase de manera comoda y segura
entre ambos tipos de vehiculos.

% Reglamento de Transito Metropolitano, Gaceta Oficial del D.F. 899, 2010.
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El costo de la ejecucion de este tipo de infraestructura es bajo, debido a que su aplicacién
requiere primordialmente de sefialamiento horizontal y vertical complementario al
existente, los cuales refuerzan la seguridad de los ciclistas en especial en las
intersecciones, utilizando los criterios técnicos desarrollados por la EMB.

Los carriles preferentes para la circulacion ciclista compartido con transporte publico se
ubican en el extremo derecho del arroyo vehicular o en contraflujo, y deben de tener una
dimensién entre 4.30 y 4.60 m de ancho efectivo para permitir el rebase seguro.

Este criterio se aplica en la propuesta de red compartida del STE, donde para aplicar
estos lineamientos fue necesario contemplar las siguientes caracteristicas:

e Vias susceptibles a intervenir: Vias primarias y secundarias con velocidad maxima
hasta 60 km/h, con un carril exclusivo de transporte publico en el extremo derecho
de la via o en contraflujo.

e Seccion: Los carriles compartidos deben tener un ancho entre 4.30 m y 4.60 m
para permitir el rebase seguro entre autobuses y bicicletas; es prioritario cumplir
con dicha dimensién para permitir que el autobls rebase dentro del mismo carril a
las bicicletas, o que las bicicletas puedan rebasar al autobds mientras realiza
maniobras de ascenso o descenso de pasajeros.

¢ Confinamiento: Este tipo de carril esta delimitado por elementos de confinamiento
acompafado de sefialamiento horizontal, siendo raya doble separadora de catrril.

Con el objetivo de incrementar la seguridad de los ciclistas se contempla una
separacion apropiada de los elementos de confinamiento que permita al ciclista
desincorporarse del carrii de manera agil y segura. La distancia Optima entre
elementos de confinamiento es de 1.50 m para permitir al ciclista entrar o salir del
carril sin reducir su velocidad o impactarse con el elemento, pudiéndole causar una
caida con riesgo de atropellamiento. Esta distancia es adecuada para proteger al
carril compartido, puesto que no es suficiente para permitir la invasion del carril
confinado por automéviles.

o Sefializacion. Esta infraestructura debe de contar con la sefalizacién vial
adecuada, haciendo énfasis que es permitido el transito de bicicletas en este carril.
Es necesario ubicar zonas de espera ciclista (Caja Bici), sentidos de circulacion,
cebrados verdes y los pictogramas de acuerdo al tipo de vehiculos que circularan.
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Figura 70 Dimension de carril Bus Bici

Fuente: Elaboracion propia con base en lineamientos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

Cuando el carril se delimite con boyas, estas deben de colocarse en grupos de tres, con
una separacion de 0.25 m entre cada una, posteriormente dejando un espacio libre de 1.5
m de separacién del siguiente grupo de tres boyas.

Figura 71 Dimensiones de separacion entre boyas — Carril Bus Bici
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Fuente: Elaboracién propia con base en lineamientos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacién Ambiental, GDF. 2013

Cuando se delimita el carril con barras separadoras, éstas se colocan dejando un espacio
libre de 1.5 m de separacién entre cada elemento.
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Figura 72 Dimensiones de separacion entre elementos de confinamiento — Carril Bus Bici

f=—1.5m—= -—1.5m —J =10 M=

>
-—

—>

=22 |S¢

Fuente: Elaboracién propia con base en lineamientos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,

Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

431.1.1 Seflalamiento horizontal

Los carriles Bus Bici contienen varios tipos de sefialamiento horizontal. Estos se muestran
a continuacion:

Seial “Sélo Bus Bici”: Indica la circulacion exclusiva de autobuses y bicicletas
en cierto carril, con dos flechas sin cuerpo, un pictograma de bicicleta de 3.15 X
1.80 m y la leyenda “SOLO BUS” en color blanco. Dicho sefialamiento sera
colocado al inicio y final de cada cuadra; adicionalmente se coloca una flecha sin
cuerpo a cada 30 m como lo indica el MDCT. Dichas marcas se elaboran
preferentemente con un prefabricado en cinta demarcadora reflejante color blanco,
0 se puede optar por pintura trafico base agua, aplicado a través de una plantilla.
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Figura 73 Configuracion y dimensiones pictograma “Sélo Bus Bici”
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Fuente: Elaboracién propia con base en lineamientos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,

Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

Area de espera ciclista (Caja Bici): Area rectangular de 4 m de largo y un ancho
correspondiente al carril compartido, colocada inmediatamente detras del cruce
peatonal en toda interseccibn semaforizada. Esta marca es de color verde
(pantone 7481-C), preferentemente en pintura termoplastica o se puede optar por
pintura trafico base agua. Se coloca al centro de la caja un pictograma de bicicleta
de 3.15 m X 1.80 m en color blanco elaborado preferentemente con un
prefabricado en cinta demarcadora reflejante color blanco o se puede optar por
pintura trafico base agua, aplicado a través de una plantilla. Detras del area de
espera ciclista se coloca la linea de alto desfasada para el carril ciclista. Estas
cajas se colocan tanto en el carril compartido de la extrema derecha de la via,
como en el carril de contraflujo.
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Figura 74 Planta objetivo carril Bus Bici y area de espera ciclista

Fuente: Elaboracién propia con base en lineamientos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013

Asimismo, es necesario colocar areas de espera ciclista en las vias transversales para
permitir una vuelta segura a la izquierda por parte de los ciclistas; en este ultimo caso el
ancho de la caja corresponderd a la dimensién de los dos carriles de extrema derecha de
circulacién, con un largo de 4 m.
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Figura 75 Dimensiones Caja Bici en via que cruza con ciclovia o carril Bus Bici
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Fuente: Elaboracion propia con base en lineamientos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013
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Figura 76 Interseccion tipo con carril Bus Bici
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Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques Urbanos y

Educacién Ambiental, GDF. 2013

Cebrado verde: Sefala el paso que debe seguir el ciclista en un cruce para
continuar por carril confinado. Su dimension es de 0.40 m por cada linea, por el
ancho del carril de circulacion ciclista, con una separacion entre barra de 0.40 m.
El sentido debera corresponder con el vehicular. El verde es pantone 7481-C.

Figura 77 Planta objetivo cebrado ciclista
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Fuente: Elaboracion propia con base en lineamientos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta,

Direccion General de Bosques Urbanos y Educaciéon Ambiental, GDF. 2013
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Pictograma de “Soélo bicicletas”: Sefiala la circulacion de vehiculos como
bicicletas y triciclos. Esta marca debe ser complementada con una leyenda con el
mensaje “SOLO” de 1.60 m de alto y una flecha de direcciéon de 5.00 m de
longitud, que indique el sentido de circulacion de la ciclovia. La marca de bicicleta
y la flecha deben estar separadas entre si, 0.60 m. Este grupo de marcas se aloja
sobre el eje de la ciclovia y se repite sistematicamente a distancias variables en
funcion de las condiciones especiales de la ciclovia, que debe estar delimitada con
rayas en la orilla derecha, continua o discontinua.

Figura 78 Imagen y dimensiones de pictograma “Sélo bici”
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Fuente: Archivo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques
Urbanos y Educacion Ambiental, GDF. 2013
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43.1.1.2 Sefialamiento vertical

e Senfal informativa “Circulacion ciclista”: Sefiala a los usuarios de la via que existe
circulacion de bicicletas.

Figura 79 Sefial R-C1Circulacién ciclista (0.60X0.60 cm)
e e,

e -

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

e Senal informativa “Convivencia transporte publico — paso ciclista”: Sefala a los
usuarios del espacio que existe una parada de transporte publico, donde
autobuses y ciclistas pueden circular juntos de manera ordenada y segura.

Figura 80 Sefial R-C9 Convivencia (en proceso de autorizacion) (0.60X0.60 cm)

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

e Sefial informativa “Inicio y termino de carril Bus Bici”: Senala el comienzo y final de
un carril confinado para la circulacion exclusiva de autobuses de transporte publico
y bicicletas, por lo que el resto del transito debe ordenarse hacia los carriles
restantes.
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Figura 81 Sefiales R-C8 y R-C7 (en proceso de autorizacion) (0.60X0.75 cm)
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Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

e Sefial informativa "Servicio de taxi": Sefiala a los operadores de transporte publico
individual los sitios autorizados donde puede realizar la maniobra de ascenso y
descenso de pasajeros.

Figura 82 Sefial IS-B11 Sefial informativa de servicio de transporte (0.60X0.60 cm)

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccién General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

Cabe mencionar que para el caso de la implementacién de carriles Bus Bici en la red de
STE, donde algunas de las lineas tienden a convertirse en Corredores Cero Emisiones
debido a la configuracion vial adaptada; existe la norma por parte de la SETRAVI sobre la
prohibicion a vehiculos de transporte publico individual al realizar maniobras de ascenso y
descenso en dichos corredores. Por lo tanto, para esos casos, la sefal no se colocara.

e Senal restrictiva “Prohibicién el paso a motocicletas”: Sefiala a los usuarios de la
via que la circulacién de motocicletas en el tramo sefialado, esta prohibida.

113



Infraestructura compartida: Carril Bus Bici en lared del Servicio de Transportes
Eléctricos del Distrito Federal

Figura 83 Sefial R-228 Prohibicion de circulacién de motocicletas (0.60X0.60 cm)

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

e Senfal restrictiva “Desmontar”: Sefiala a los ciclistas que deberan bajar de la
bicicleta para convivir adecuadamente en areas peatonales.

Figura 84 Sefial R-C10 Desmotar (0.60X0.75 cm)
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Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

Esta sefial se colocara en caso que algun andador o corredor peatonal esté ubicado en el
area de influencia de las lineas implicadas.

e Senial preventiva “Cruce ciclista”: Sefiala que en la via a cruzar existe circulacion
ciclista.
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Figura 85 Sefial P-C1 Cruce ciclista (en proceso de autorizacion) (0.60X0.60 cm)

Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013

43.1.1.3 Dispositivos de control de transito

e Semaéforo ciclista: Sefiala el alto total o la circulacion libre de los ciclistas sobre la
via, sincronizado con el resto de interseccion semaforizada.

Figura 86 Seméaforo ciclista (0.24X0.54 cm)
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Fuente: Estrategia de Movilidad en Bicicleta, Direccion General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental, GDF. 2013
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5. Conclusiones

Los resultados obtenidos en el analisis del caso de estudio indican que la propuesta de
expansion y potencializacion de la red del STE beneficiard a los usuarios de este servicio
al mejorar los tiempos de recorrido y la seguridad de los traslados, al poseer un carril para
la circulacion exclusiva, donde al implementarse la infraestructura compartida en los
corredores viales expuestos a lo largo de 125.5 km, se sustituyen las rutas de transporte
publico concesionado que actualmente operan de manera desordenada.

La dimension del carril compartido permite un rebase seguro entre bicicletas y unidades
del STE, mejorando la operacion del sistema de transporte publico y reduciendo la
incidencia de accidentes entre ambos medios. Asimismo, otorga a las unidades la
posibilidad de circular en areas de mayor amplitud para realizar acciones como las que se
mencionan a continuacion:

e Rebase de vehiculos estacionados sobre el carril confinado.

e Evasion de fracturas en el pavimento, asi como alcantarillado dafiado.

e Rebase de otra unidad al presentar alguna descompostura, aminorando los
conflictos viales debido a la circulacion en los carriles contiguos.

e Reduccién de conflictos entre ciclistas y peatones, principalmente en las areas
donde estan ubicadas las paradas del transporte publico, debido a la posibilidad
de rebase izquierdo.

El sistema propuesto mejora la frecuencia e intervalos de las lineas implicadas, por lo cual
otro sector de la poblacion se integra como usuario nuevo al elegir esta red, debido a la
reduccion de los tiempos de recorrido y efectividad del servicio. Conjuntamente y del
mismo modo, el volumen ciclista se incrementara al tener la seguridad de trasladarse por
una via confinada, evitando mezclarse con el transito de vehiculos particulares en vias
primarias, donde el limite de velocidad permitido en de 70 km/h de acuerdo al RTM®, y
que en diversas ocasiones no es acatado.

Cabe sefialar que en aproximadamente el 70% de los accidentes fatales, uno o mas de
los conductores participantes quebrantaron por lo menos una norma de transito®”. Y que,
de acuerdo con el Consejo Nacional para la Prevencion contra Accidentes (CONAPRA) %,
en el afio 2011 los accidentes de transito y las enfermedades respiratorias ocuparon el
octavo y noveno lugar, respectivamente en las principales causas de muerte en México
con cifras considerables.

2 Reglamento de Transito Metropolitano.
2" Manual del conductor. San José, Gobierno Departamental, Uruguay.
28 Dependencia federal, Secretaria de Salud, México.
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Asimismo, es importante mencionar que para que el carril Bus Bici, asi como otros tipos
de infraestructura ciclista operen adecuadamente, debe de existir una concordancia
interinstitucional entre SETRAVI y SSP?, quienes son los encargados de formular y
evaluar politicas, normas y programas para el desarrollo del transporte y la vialidad,;
vigilar que la red vial y elementos inherentes a ella se utilicen correctamente y garantizar
el respeto a la normatividad con la que se basaron criterios, lineamentos y directrices de
ésta, respectivamente, consensuados entre dichas dependencias mencionados en el
RTM*,

El costo de inversion de las adecuaciones al carril compartido es de 1.5 millones de pesos
por km construido, aproximadamente. Sin embargo, al ser una infraestructura que
implementan dos dependencias del GDF: STE y SEDEMA, los costos las impactan en
menor escala, debido a que son ejecutados en coordinacion de éstas.

Una vez que la demanda de usuarios en bicicleta vaya incrementando, la implementacion
de carriles Bus Bici continuard no so6lo en la red del STE, sino en otros corredores
troncales de transporte publico, como los 2.04 km existente en las avenidas José Maria
Rico y Arcos de Belén en el tramo 20 de Noviembre — Eje 1 Poniente Bucareli,
pertenecientes al proyecto Ciclovia Chapultepec.

Con la implementacién de infraestructura ciclista se promueve la integracion social
aportando accesibilidad universal mediante esquemas de intersecciones seguras
implicitas en una amplia y fehaciente red de transporte sustentable. Otro aspecto
importante, es la mejora en la calidad de vida de la poblacion, debido a la disminucion de
gases contaminantes por sustitucion de viajes y la promocién de interconectividad entre
los distintos medios de transporte, como los son el Metro, Metrobus, Trolebus, RTP y Tren
Ligero.

Esta infraestructura vial ciclista dara pauta a un cambio de movilidad en la Ciudad de
México, mediante la priorizacién e intermodalidad de la red de transporte publico, ademas
de reafirmar el compromiso de los Corredores Cero Emisiones con el medio ambiente y el
fomento al transporte sustentable. Los beneficios para los usuarios de la bicicleta radican
en que el Servicio de Transportes Eléctricos se convierte en un aliado vial.

El disefio y operacion del equipamiento e infraestructura ciclista representa el interés por
elevar el uso de la bicicleta al mismo nivel de otros medios de transporte, maximizando la

9 Secretaria de Seguridad Publica.
% Reglamento de Transito Metropolitano, Gaceta Oficial del D.F. 899, 2010
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inversion para mejorar la movilidad en la ciudad, brindando al usuario la posibilidad de
elegir un transporte sustentable.

Entre mayor sea la poblaciéon que adopte la bicicleta como medio de transporte, la red vial
de la ciudad serd mas segura. Para conseguirlo, es necesario que al mismo tiempo de la
implementacién de infraestructura y equipamiento ciclista, se fomente una cultura de
respeto y reconocimiento de todos los usuarios de la via, invitando a la poblacién al uso
este medio de transporte de maneras responsable.
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