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INTRODUCCION



La ciudad sin coches, una utopia que se comparte entre aquellas
personas que disfrutamos cada momento, cada pedaleo que
damos en la maquina mas simple inventada en la historia de la
humanidad, aquella que con sus cadenas brinda una libertad
etérea a quien la usa. Una utopia a la que nos acercamos
imperceptiblemente cada que alguien decide subirse a una
bicicleta, caminar o simplemente dejar su automovil en casa.

En este momento de accion radical, ante el inminente colapso
de la sociedad y la crisis climatica que se desborda ante la
humanidad es menester reconocer al automoévil como el
depredador urbano que es: una maquina para contaminar,
una maquina para nulificar la experiencia urbana, una maquina
para matar, una maquina cuyas externalidades negativas
superan las supuestas bondades que a lo largo del siglo XX
permearon dentro del imaginario colectivo como parte de las
fuertes campafas ideoldgicas de las empresas automotrices
que vendieron este artefacto como un simbolo de éxito, estatus
y libertad; claro ejemplo de la influencia del american way of
life en la sociedad mexicana (y en todo el orbe), asi como la
presiéon del sistema capitalista que reduce el valor del tiempo
en la vida de las personas a una mera expresién monetaria.

Este modelo hegemonico en la que la sociedad acepta al
automovil como unico artefacto con derecho a utilizar el
espacio publico, reduce la bicicleta a un objeto ludico sin
valor, algo perteneciente a una infancia terminada; olvidando
asi que uno de los primeros momentos en que la persona
establece contacto con el mundo es a través del juego; las
actividades ludicas son esenciales para el desarrollo integral
de la personay la bicicleta entra en un papel protagdnico en
lo que personalmente considero como la maquina perfecta,
una maquina que conjuga la diversion, la salud, el bienestar, la
economia personal y el desarrollo social de las personas con
un alto valor para regresar la habitabilidad a las ciudades que
se ha perdido, entre otras causas, por el disefio orientado a
favorecer la circulacién del automovil particular.
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Estas bondades han sido reconocidas por la ciudadania de la
Ciudad de México en la entrada del nuevo milenio, que en su
afan de transmitirloy romper las cadenas que nos atan en este
sistema donde moverse en esta ciudad llega a ser una tortura,
presionaron a las autoridades a reconocer la bicicleta como
una forma mas de movilizarse, como un derecho, comenzando
asi la historia de las politicas publicas a favor de la movilidad
urbana en bicicleta dentro de la Ciudad de México.

Sin embargo, a mas de 10 afios de comenzar a promocionar la
bicicleta en la ciudad, los avances han sido lentos y sobre todo
desiguales, ya que la infraestructura ciclista se ha concentrado
en tres alcaldias de la ciudad: Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo
y Benito Judrez (Que coloquialmente, dentro de los circulos
sociales de personas interesadas en la movilidad, se le conoce
como la burbuja). Dichas zonas tienen como variable comun
ser parte de la centralidad urbana de la Zona Metropolitana
del Valle de México, asi como concentrar el capital econémico
extranjero en la ciudad, que ha concebido un cuestionamiento
entorno ala aplicacién de las politicas publicas ciclistas en este
primer instante: ;Sera que solo las personas de altos recursos
de la ciudad merecen transitar con seguridad? Siendo que,
hasta antes del comienzo de la implementacidn de las politicas
publicas, la movilidad en bicicleta estaba relegada al traslado
de las personas principalmente a las periferias, principalmente
en los sectores con un mayor grado de marginacion urbana.

Esta desigualdad en laimplementacion de las politicas publicas
ha sido notada por la actual administracion de la Ciudad de
México (2018-2024) sin embargo los esfuerzos siguen siendo
débiles (e incluso han existido retrocesos en cuanto a los
estandares de disefio) ya que siguen existiendo alcaldias en
las que transitar en bicicleta es una actividad riesgosa y esto se
refleja en el reparto modal de este vehiculo, asi mismo persiste
la discrecionalidad en cuanto al crecimiento de la red de
movilidad ciclista, la cual depende totalmente de la voluntad




de las personas que toman decisiones y no a herramientas
técnicas que sirvan de directriz para la planeacién y desarrollo
de la movilidad en la ciudad.

Dicho esto, la principal motivacion de este trabajo es analizar
la movilidad ciclista en una de estas demarcaciones que han
sido relegadas por las politicas publicas, la alcaldia Venustiano
Carranza, la cual forma parte del nucleo urbano consolidado
de la Ciudad de México y sin embargo las politicas de movilidad
ciclista han sido negligentes hacia las personas que habitan
este territorio.

A partir de esto, la persona lectora podra encontrar un trabajo
que le permitird entender ;Por qué las personas no utilizan
la bicicleta como su modo de transporte cotidiano? ;Qué ha
causado el rezago de la bicicleta dentro del reparto modal en
la Ciudad de México? Y sobre todo lo mas importante ;Cémo
actuar paracambiarestasituacién?, considerandolasbondades
que brindan la movilidad ciclista en cuanto a la calidad de vida
de las personas, el ahorro de tiempo y dinero que representa,
la mejora a la salud a largo plazo, la mejora en la calidad
ambiental y sobre todo la vitalidad que otorga a las ciudades el
volver a una escala humana. Estas preguntas se responderan
a través de una metodologia propuesta de caracter cualitativo
y cuantitativo para el analisis de la movilidad ciclista urbana
tomando como base la informacion disponible de la movilidad
en la zona de estudio, la cual podria ser replicada, refinada y
aplicada de acuerdo con las necesidades particulares de cada
lugar, teniendo asi una herramienta para la planeacion de la
movilidad ciclista, una herramienta para ayudar a recuperar la
ciudad a quienes la habitamos.

1 Las graficas presentadas a lo largo del presente trabajo retoman ele-
mentos graficos contenidos en el Manual de Dispositivos para el Control del
Transito de la Ciudad de México (Gobierno de la Ciudad de México, Sin publi-
car)
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

La Zona Metropolitana del Valle de México [ZMVM], es una de
las principales regiones urbanas del mundo, en ella habitan
aproximadamente 21.8 millones de personas en una superficie
geografica de aproximadamente 7,950 km? que comprende
tres entidades federativas de acuerdo a la delimitacién de
Zonas Metropolitanas establecida por el (Consejo Nacional de
Poblacién, s/f; Consejo Nacional de Poblaciéon et al., 2018) en
2015: La Ciudad de México y sus 16 alcaldias, 59 municipios del
Estado de México y un municipio del estado de Hidalgo.

Reparto modal de viajes al dia
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&

d
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Grdfica I.I. Reparto modal de los viajes en la ZMVM de acuerdo con la EOD 2017.
Elaboracion propia con datos de INEGI, 2018 y GCM, 2020.

Dentro de la ZMVM se realizan poco mas de 34.56 millones
de viajes de acuerdo a la ultima Encuesta Origen-Destino
[EOD 2017] (Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e
Informatica, 2018) entre las distintas zonas que componen
esta region, viajes que se distribuyen en los distintos modos
de transporte como se indica en la grafica I.I. De estos viajes,
la mayor parte de ellos se realiza en transporte publico




(principalmente en microbuses o vagonetas), seguidos de los
viajes que se realizan exclusivamente caminando, continuando
con aquellos realizados en vehiculos motorizados privados
y finalmente los viajes en bicicleta, los cuales son 10 veces
menores a los del sector anterior y no alcanzan ni el milléon de
viajes dentro de la metropoli.

Apesardelamaneraenlaquelaspersonassedesplazandentro
de la urbe, las politicas e inversiones inherentes a la movilidad
de las personas ha favorecido el uso del automovil particular
conlaimplementacion de distintas tipologias de infraestructura
dedicada a este modo, citando tan solo el ejemplo mas
reciente de la depredacién urbana de la infraestructura para el
automovil en la Ciudad de México: La construccion del puente
vehicular en Periférico Sur y Canal Nacional con un costo de
679.9 millones de pesos (Secretaria de Obras y Servicios de la
Ciudad de México, 2019) para una obra que destruy6 una parte
de lareserva natural en aras de trasladar el congestionamiento
vehicular tan solo un kildmetro. En contraste, durante 2019,
la inversidon para movilidad ciclista consisti6 en Unicamente
226.6 millones de pesos (Gobierno de la Ciudad de México &
Secretaria de Movilidad, 2019), considerando la construcciéon
de aproximadamente 90 kildmetros de ciclovias (cuyo estandar
técnico de implementacion no cumple los criterios minimos
establecidos para la circulacion ciclista de la Ciudad de México)
y 4 biciestacionamientos. En este panorama es claro que existe
una desigualdad importante en el manejo de los recursos de la
movilidad en la Ciudad de México que podrian ser aterrizados
a cada uno de los diversos sistemas de transporte, siendo
el motivo de estudio del presente trabajo los sistemas de
movilidad ciclista.

De acuerdo con el reporte ‘Anatomia de la movilidad en
México: Hacia donde vamos' (Secretaria de Desarrollo Urbano
Territorial y Agrario, 2018) la mayor parte del transporte
publico colectivo en el pais opera bajo el esquema hombre-
camion, que resulta directamente del modelo econdmico en el
gue estamos inmersos, en el cual las concesiones de operacion
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se otorgan directamente a los operadores que, para obtener
ingresos para subsistir, compiten por el pasaje, brindando un
servicio ineficiente, no estructurado e inseguro, asi como la
poca regulacién por parte de las autoridades para garantizar el
estado fisico de las unidades con las que operan. Sin embargo,
el transporte que opera bajo este esquema es el que tiene
mayor permeabilidad dentro de las zonas urbanas, y por lo
tanto resulta ser el que tiene la mayor parte del reparto modal
dentro del sector del transporte publico.

En el caso de la ZMVM, este modelo de transporte cobra mayor
importancia en las zonas periféricas donde no existe cobertura
de transporte masivo como se observa en el mapa I.I.

La estructura urbana de la ZMVM se conformo a partir de un
proceso de urbanizacion difuso y fragmentado que ha orillado
a los grupos vulnerables a urbanizar y habitar los espacios
periféricos. EIl modelo urbano de la periferia esta dictado
por la lejania a las zonas centrales y por lo tanto en dichas
zonas se carece de servicios especializados, mientras que los
basicos son deficientes; en la mayoria de los casos no existen
amenidades ni opciones de recreacion por lo que el derecho
a la ciudad se ve vulnerado (Delgado, Javier, 2008). La falta de
un servicio seguro, accesible y estructurado de transporte en
la periferia ha provocado que las personas que habitan estos
espacios aspiren a la adquisicion de un vehiculo motorizado
privado como modo de transporte, detonando un crecimiento
acelerado del parque vehicular dentro de la ZMVM , que como
se muestra en la grafica I.Il dicho aumento es mas notorio en
los municipios conurbados de la ZMVM? (INEGI, 20193) .

2 Se han flexibilizado los accesos a los financiamientos para la adquisi-
cion de un automovil, traduciéndose en el aumento del parque vehicular, sin
embargo para una gran parte de la poblacion sigue siendo un bien inasequible,
considerando su costo de mantenimiento y combustible. Estas condiciones
brindan un panorama perfecto para que, en conjunto con la poca regulacion,
circulen predominantemente modelos de vehiculos de segunda mano, que no
cumplan con los Ultimos estandares de seguridad y emision de contaminantes,
sin embargo este aspecto queda fuera del presente estudio.




Transporte publico en la
Zona Metropolitana del
Valle de México

Transporte masivo
== Tren Suburbano
—— Metro
BRT Metrobus
BRT Mexibus
Mexicable
Delimitacién
Il Ciudad Central
I Primer Contorno
B Segundo Contorno
] Tercer Contorno
[_] Cuarto Contorno
[ Limite estatal
B Localidades Urbanas ZMVM
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con datos de INEGI, 2016, 1:550.000

Mapa I.I. Cobertura de transporte publico masivo en la Zona Metropolitana del Valle de México. Elaboracion propia.
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Grdfica IIl. Reparto modal de los viajes en la ZMVM de acuerdo con la EOD 2017.
Elaboracion propia con datos de INEGI, 2018 y GCM, 2020.

*Se incluyen valores para el municipio de Tizayuca en Hidalgo, sin embargo, no se
visualizan en la grdfica.

Ante esta tendencia, las autoridades de la megaldpolis han
intentado implementar politicas para disminuir el uso del
automovil, como es el caso del programa ‘Hoy no Circula’, el
cual comenzdé en 1989 con el fin de disminuir en un 20% la
cantidad de vehiculos circulando al dia y reducir en un 12%
la cantidad de emisiones lanzadas a la atmdsfera por estos
(Riveros Rotge, 2009). A pesar de la continuidad que se le ha
dado a esta politica, su éxito ha sido parcial y saca a relucir
un problema que a simple vista podria ser menos evidente:
la desigualdad socioecondmica. Como menciona (Fernandez
Christlieb, 1992) en su libro Las modernas ruedas de la
destruccion: el automovil en la Ciudad de México, los sectores
con mayores ingresos tienen la posibilidad de adquirir un
segundo automovil para brincar esta restriccion, el segundo
vehiculo siendo generalmente de segunda mano o usado, y
por ende mas contaminante; siendo esta opcidon imposible
para los sectores de menores ingresos y una tendencia que
desde la publicacién del libro mencionado, se ha mantenido,
demostrando la falta de interés por parte del Estado para hacer

3 La recopilacion de datos se realiza mediante un cuestionario anual de
los vehiculos motorizados registrados en circulacion, captada a través de las
Secretarais de finanzas, tesorerfas y organismos reguladores de transporte de
cada entidad federativa
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una evaluacion y revisién a fondo de esta politica (Fernandez
Silva, et. al, 2018).

De igual manera el mexicano ve la posesion de un automovil
particular como un simbolo de estatus, una manera de
demostrar una supuesta superioridad de quién lo posee sobre
aquellos que se desplazan en transporte publico, caminando o
en bicicleta, siendo este Ultimo un modo que ha adquirido una
connotacion negativa al ser relegada para oficios o el traslado
de personas en las poblaciones rurales (a las cuales se les ha
dado el mote pueblo bicicletero para denostar la supuesta
falta de desarrollo).

Esta discriminacion hacia la bicicleta y el transporte publico, asi
como los altos niveles de congestion en las vialidades, el disefio
de las mismas orientadas hacia el transito vehicular y la poca
regulacion de este ha provocado que los desplazamientos en
bicicleta sean vistos Unicamente con un fin recreativo y no se
reconozca su papel ni su importancia dentro de la movilidad
urbanacomounvehiculoquesedesplazasingeneraremisiones,
genera beneficios en la salud de quien lo usa y representa
un ahorro directo en su economia respecto a la tenencia de
un automovil o el uso del transporte publico, asi como su
resiliencia inclusive en situaciones de emergencia como ha
sucedi6 en los sismos de septiembre de 2017 en México o las
recientes protestas de 2019 en Chile, donde en la regién de
Santiago se duplicé el uso de la bicicleta en las vialidades con
infraestructura ciclista (Gotschlich, 2019). Finalmente, el uso
de la bicicleta permite vivir de una manera diferente la ciudad,
es una lucha por regresarle la escala humana que han perdido
las ciudades, montar una bicicleta es como volar bajito*.

4 La expresion volar bajito se refiere a una frase de uso popular que
busca comparar la sensacion de libertad que produce andar en bicicleta con
la fascinacion del ser humano por volar; andar en bicicleta te da la libertad de
volar sin elevarte del suelo.




Las bondades que ofrece el ciclismo urbano han comenzado
a ser reconocidas por los ciudadanos y gobiernos del mundo,
aunque no en todas las latitudes han avanzado de la misma
manera:tan solo dentro dela ZMVM, las politicas para fomentar
el uso de la bicicleta como modo de transporte comenzaron
a despegar en la primera década del milenio, volviéndose la
Ciudad de México la Unica entidad de la metrépolien reconocer
el papel de la bicicleta en su dinamica urbana, comenzando
la construccidon de infraestructura para el ciclismo urbano,
la cual ha crecido de manera desigual: De las 16 alcaldias
gue la componen, Unicamente 12 cuentan con algun tipo de
infraestructura ciclista, sin embargo, Unicamente tres alcaldias
concentran casi dos tercios de la infraestructura total de la
ciudad como se aprecia en la grafica LIl

Estas tres alcaldias, junto con la alcaldia Venustiano
Carranza, forman parte del contorno central de la ZMVM, sin
embargo, esta ultima tiene un rezago importante en cuanto
infraestructura ciclista, asi como el papel que juega la bicicleta
dentro de su reparto modal, el cual es inferior comparado
con el resto de las alcaldias centrales e incluso que algunos
municipios periféricos. Evidentemente existe una condicién de
desigualdad en cuanto a la distribucién de la infraestructura
ciclista en el territorio de la ciudad lo que conlleva a una de
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Grdfica llll. Distribucion de la infraestructura ciclista en la Ciudad de México a 2019.
Elaboracion propia a base de recorridos en campo durante 2019.

las preguntas para fundamentar el presente trabajo: ;Por qué
la infraestructura ciclista no ha crecido de manera equitativa
en el territorio de la ciudad? Es por esto, que es necesario
proponer estrategias para revertir esta tendencia e impulsar
el uso de la bicicleta, que en este caso se delimitara en un area
concreta: la alcaldia Venustiano Carranza.

SUPUESTOS DE LA INVESTIGACION

Partiendo de lo antes descrito, en este trabajo se propone
evidenciar la relacién que existe entre el nUmero de ciclistas en
la calle en relacion con la infraestructura ciclista existente, asi
como que estd Ultima depende directamente de las politicas
publicas y la fortaleza institucional para llevarlas a cabo.

La pregunta rectora de este trabajo es ;Qué estrategias se
necesitan implementar para incrementar la participacion de la
bicicleta dentro del reparto modal de los viajes realizados en la
alcaldia Venustiano Carranza?, teniendo como premisa que la
baja participacion de la bicicleta en el reparto modal de esta
alcaldia es resultado de la falta de infraestructura ciclista, el
deterioro de ésta y la inseguridad que provoca esta situacion
enlas personas que se desplazan en bicicleta. Para profundizar
en esta pregunta es necesario entender que elementos han
definido la desigualdad en cuanto a la distribucidon de la
infraestructura ciclista, y poder proponer un nuevo esquema
con propuestas factibles, arrojando las siguientes preguntas:

. ¢Qué elementos se necesitan para elaborar y llevar a
cabo un Plan Maestro?, tomando en cuenta las consecuencias
que se han desarrollado a partir de la implementacion de
proyectos aislados.

. ¢Qué factores se requieren en las vialidades para
incrementar el uso de la bicicleta como medio de transporte
cotidiano?




. ¢Qué elementos necesita el usuario para usar la bicicleta
en algun tramo de viaje multimodal?

OBJETIVOS

Apartirdelapreguntarectoraylossupuestosdelainvestigacion,
se definen los siguientes objetivos para desarrollar en el
presente trabajo, mismo que consta en una investigacion mixta
de caracter cualitativo y cuantitativo a partir del diagnostico de
la zona de estudio para elaborar una propuesta concreta de
acciones para llevar a cabo los objetivos que se presentan a
continuacion:

Objetivo general

Proponer estrategias para incrementar la participacion de la
bicicleta dentro del reparto modal de los viajes en la alcaldia
Venustiano Carranza de la Ciudad de México.

Objetivos particulares

*Elaborar una propuesta de un Plan Maestro de Movilidad
Ciclista para la alcaldia Venustiano Carranza.

*Indicar los cambios necesarios en la configuracién vial para
permitir la circulacion segura en modos de transporte no
motorizados.

*Proponer estrategias y acciones que faciliten el uso de la
bicicleta para desplazamientos multimodales.

JUSTIFICACION

La bicicleta como elemento de la movilidad urbana esta
fundamentada en el marco legal de la Ciudad de México,
comenzando por la carta magna, (Constitucion Politica de la
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Ciudad de México, 2017) que en su articulo 130 apartado E
establece los preceptos del Derecho a la Movilidad, definido
como:

“Toda persona tiene derecho
a la movilidad en condiciones
de  seguridad, accesibilidad,
comodidad, eficiencia, calidad e
igualdad. De acuerdo con la jerarquia
de movilidad, se otorgard prioridad a
los peatones y conductores de vehiculos
no motorizados, y se fomentard una
cultura de movilidad sustentable.

Las autoridades adoptardn las medidas ‘
necesarias para garantizar el ejercicio de este

derecho, particularmente en el uso equitativo

los usuarios mds vulnerables de la via, el cual serE
adecuado a las necesidades sociales y ambientales de

del espacio vial y la conformacion de un sistema
integrado de transporte publico, impulsando
el transporte de bajas emisiones contaminante

respetando en todo momento los derechos de

la ciudad.” (P. 17)

Dentro de este documento, se marca en su titulo tercero

las bases para el desarrollo sustentable de la ciudad, que en
el apartado de movilidad (Articulo 16, apartado H). define la
jerarquia del uso del espacio publico en donde los peatones (en
especial las personas con discapacidad o movilidad limitada)
tienen prioridad sobre el resto de los usuarios de la via,
seguido por aquellos que se desplacen en cualquier modo no

Figura Il Pirdmide de
la movilidad  sustenta-
ble. Adaptacion de ITDP,
2013.

Y




motorizado, después aquellos que usen el transporte publico
de pasajeros, luego los vehiculos de carga y finalmente los
vehiculos privados automotores; dicha jerarquia se representa

graficamente en la figura I.1.
o o
kA
E\ Y o
(4

En este mismo texto plasma de
manera explicita la obligacion de
las autoridades para desarrollar
y ejecutar politicas de movilidad a
través de un plan de movilidad integral,
el cual debe estimular el uso de vehiculos

no contaminantes mediante la creacidon
de infraestructura conectada y segura para
peatones y ciclistas.

De igual manera, a partir de este texto se
desprende la Ley de Movilidad del Distrito
Federal (2014)°>, documento en el cual se sientan
las directrices para la movilidad ciclista en diversos
articulos; la movilidad ciclista debe regirse por los
principios de seguridad, accesibilidad, eficiencia,
igualdad,  calidad, resiliencia, = multimodalidad,
sustentabilidad, corresponsabilidad social e innovacion
tecnoldgica (Articulo 7, p. 2).

De igual manera indica que la bicicleta debe formar parte del
Sistema Integrado de Transporte Publico, que hoy comienza a
operar bajo elnombre de Movilidad Integraday se deben tomar
las medidas necesarias para articularla como componente
complementario a este (Articulo 79, p.22).

En cuanto al usoy distribucién del espacio publico, se establece
que tanto las vialidades primarias como las secundarias
deben contar con espacios destinados al transito exclusivo y

5 La ley de Movilidad se publicé antes de la Constitucion, estableciendo
el derecho a la movilidad. Sin embargo con la publicacion de la Constitucion en
2017 se armonizo dicha ley y se elevd a rango constitucional el derecho a la
movilidad
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prioritario de vehiculos no motorizados (Articulo 179, p.37),
siendo la Secretaria de Movilidad [SEMOVI] quien esta a cargo
de laregulacion de la red vial de la ciudad y todos los proyectos
que se ejecuten en ella requieren de su autorizacion (Articulo
181, p37).

Para estar en armonia con lo establecido con esta legislacion,
todo nuevo proyecto de vialidades en la ciudad debera contar
con criterios de disefio universal para la circulacién ciclista y
peatonal (Articulo 184, p. 38).

La aplicacion de estas disposiciones recae en diferentes areas
de la administracion publica de la Ciudad de México; la Ley
Organica del Poder Ejecutivo y de la Administracion Publica
de la Ciudad de México, (2018) establece en su Articulo 36
que la SEMOQVI es la dependencia encargada de las materias
relativas a la planeacion, control y desarrollo integral de la
movilidad, teniendo como atribuciones especificas en materia
de promocion a la movilidad ciclista establecer, evaluar y
determinar las estrategias, programas y proyectos, asi como
los instrumentos necesarios para fomentar y promover
la bicicleta como medio de transporte sustentable para la
ciudad que, de acuerdo a lo establecido en al Articulo 37 de
su respectivo reglamento, queda adscrito a la Subdireccién de
Planeacién, Politicas y Regulacion de la SEMOVI (P.31).

Dentro del ambito de la promocion a la movilidad en bicicleta
no solo la SEMOVI tiene atribuciones, las alcaldias (regiones
administrativas en las que se divide la Ciudad de México las
cuales tienen autonomia en la toma de decisiones siempre y
cuando se apeguen al marco normativo de la ciudad) tienen
competencia en movilidad de acuerdo a lo establecido en la Ley
Organica de Alcaldias de la Ciudad de México, (2018), Articulo
29, Fraccion IV (p.5); dentro de las atribuciones relativas a la
movilidad se encuentra el diseflar e instrumentar medidas
que contribuyan a la movilidad peatonal sin riesgo, asi como el
fomento y proteccion del transporte no motorizado (Articulo
34, Fraccién I, p.7) asi mismo, dentro de sus ambitos vy




competencias, las alcaldias deben formular planesy programas
en materia de movilidad para su periodo de gobierno (Articulo
119, Fraccion ll, p.21).

El caso particular de la alcaldia Venustiano Carranza resalta
por formar parte del nucleo central de la ZMVM,; el concepto de
centralidad de estos territorios implica una jerarquia respecto
al resto del territorio conurbado de la Ciudad de México la cual
esta dada por variables histéricas, poblacionales y econémicas;
es el territorio cuyo grado de consolidacion esta totalmente
terminado y vive en constantes procesos de transformacién
interna, se caracterizan por poseer mayor cantidad de
infraestructura y servicios, los cuales han comenzado a jugar
un papel importante en la dinamica urbana al ser agentes
claves en la expulsion de habitantes hacia la periferia.
Bien menciona Luna Moreno (2018) la terciarizacién de los
corredores Reforma, Insurgentes y Polanco (Ubicados en las
alcaldias Benito Juarez, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo) es un
resultado directo de la apertura de la economia mexicana
dentro del proceso de globalizacion iniciado a finales del siglo
pasado, proceso que detond la inversion del capital privado
extranjero y nacional para la apertura de nuevas oficinas. Asi
mismo, el impacto desigual es la conjuncién de una planeacion
urbana cuyas directrices estan orientadas hacia los intereses
del mercado. El resultado se refleja también en la dinamica
de la movilidad, que de acuerdo con los indicadores de la
Encuesta Origen Destino 2017 (INEGI, 2018) estas alcaldias
concentran la mayor atraccién de viajes por el motivo de viaje
laboral; principalmente la zona de Polanco en la alcaldia Miguel
Hidalgo. En contraste, la alcaldia Venustiano Carranza no tiene
una gran concentracion de zonas laborales dentro del sector
terciario correspondiente a la dinamica de la globalizacién
en comparacion con el resto de las alcaldias centrales, sin
embargo, cuenta con una dinamica de movilidad importante,
al ser un atractor de viajes importante para el resto de los
motivos de viaje segun el estudio antes mencionado.
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En su territorio existen fuertes oportunidades para consolidar
un proceso de transformacién urbana, en la que se debe
aprovechar y potencializar la infraestructura existente de
manera que garantice la equidad de sus habitantes, siendo
tema de estudio el caso particular de la infraestructura para la
movilidad ciclista.

La necesidad de un Plan Maestro de Movilidad Ciclista para la
alcaldia Venustiano Carranza toma importancia ante el hecho
de que apesardeloindicado porlaLeyOrganicadelas Alcaldias
de la Ciudad de México, el programa de gobierno de la primer
alcaldia no incluye medidas de promocién al ciclismo urbano
(Alcaldia Venustiano Carranza, 2018); de igual manera, dotar de
infraestructura ciclista a esta alcaldia permitiria crear una red
de infraestructura ciclista robusta que conecte la red existente
y el siguiente contorno urbano de la ciudad, consolidando los
avances que se han dado en 10 afios de politicas de movilidad
ciclista y detonando la bicicleta como un agente de cambio en
la Ciudad de México y su zona conurbada.

Con lo anterior expuesto queda demostrado que el marco
normativo para justificar la movilidad en bicicleta dentro de la
Ciudad de México es robusto; aunque a pesar de esto siempre
existe el riesgo, al igual que en la gran mayoria de los proyectos
urbanos, de caer por diversos motivos, siendo los principales
el financiero, el politico y el social: En la Ciudad de México
diversos proyectos de infraestructura ciclista han quedado en
papel al enfrentarse con estos escenarios adversos; tal es el
caso de la cartera de proyectos de infraestructura ciclista de
2016 que contemplaba un crecimiento a la red de poco mas de
50 kildémetros (El Universal, 2016) los cuales a pesar de recibir
recursos para la elaboracién de los proyectos ejecutivos no
han recibido el dinero necesario para su ejecucion (Poco mas
de 110 millones de pesos para proyectos integrales que se
ubicarian en Avenida Revolucion, Avenida Universidad, Avenida
Doctor Vértiz, Paseo de la Reforma, Calzada México - Tacubay
Avenida Division del Norte), o el caso del proyecto de |a Ciclovia
de la Avenida Divisidon del Norte que ha sido postergado ante




el rechazo de perder una carril de estacionamiento por parte
de los locatarios y vecinos de la avenida, asi como la poca
capacidad e interés de negociacion por parte del gobierno.
Finalmente, el caso del carril compartido ‘Trole - Bici Eje Central’
el cudl por motivos politicos perdié los recursos asignados
para su construccion en 2016 y fue hasta la entrada de la
nueva administracion que se comenzaron las gestiones para
reanudar este proyecto (Secretaria de Movilidad, 2019b).

Estos ejemplos representan la vulnerabilidad a la que
los proyectos urbanos estan expuestos; en el caso de la
implementacion de un Plan Maestro de Movilidad Ciclista
para la alcaldia Venustiano Carranza existe también el riesgo
de que las metas establecidas se pierdan con el cambio
de administracion en 2021 y subsecuentes, sin embargo,
encuentra un area de oportunidad con las reformas a la
administracion publica que se implementaran en un futuro
derivado de la promulgacion de la Constitucién Politica de la
Ciudad de México, especialmente con la puesta en marcha
del ejercicio del Instituto para la Planeacién Democratica y
Prospectiva que de acuerdo al articulo 15 se establece que
todos los entes de la administracion publica deberan contar
con unidades administrativas especializadas para observar los
criteriosy mecanismos emitidos por el instituto, ademas de que
la programacién y ejecucion presupuestal estara elaborada
considerando la informacién estadistica y resultados de
acuerdoalas metasy plazos delos instrumentos de planeacion.

La elaboracion de un Plan Maestro debe aprovechar la
fortaleza administrativa que se ha forjado en la ciudad para
la promocién del ciclismo urbano a nivel estatal y formular
estrategias para aterrizar la politica a nivel local, siempre
tomando en cuenta la coordinacion entre ambos niveles de
gobierno. Con esta coordinacion se permitiria implementar
las acciones recomendadas que se generaran a partir de este
trabajo y asi poder generar acciones que creen condiciones
de seguridad en las calles a fin de incrementar el nimero
de ciclistas en las vialidades, al igual que las estrategias para

19

integrar los modos de transporte dentro de la demarcacion.

Dentro del Plan Maestro se debe establecer una jerarquia de
las intervenciones, asi como estrategias de financiamiento y
prioridades de ejecucién a fin de incrementar la infraestructura
de modo ordenado y acorde a las necesidades de la zona,
respondiendo a los atractores de viaje y destino de las
personas, buscando que se hagan de manera integral para
revitalizar el espacio publico de la ciudad y aprovechar el area
de oportunidad que representan las intervenciones urbanas
dentro de la zona central de la ciudad.

En la inquietud de garantizar la seguridad a todas las personas
que transitan por el espacio urbano, la propuesta para la
elaboracion de un plan maestro de movilidad ciclista se llevara
a cabo mediante la siguiente estructura:

Capitulo 1 La bicicleta como elemento de la movilidad
urbana: En este capitulo se revisara la historia de la bicicleta
con el objetivo de entender el contexto de su desarrollo, asi
como su llegada al pais y la forma en la que este vehiculo
formo parte de la movilidad urbana; asi como su declivey la
instauracion del reinado del automovil en las vias urbanas,
asi como las externalidades que ha provocado en las
sociedades, principalmente en materia de seguridad vial.

Partiendo de esto se propone analizar tres casos de estudio
en los que la bicicleta se ha colocado de manera exitosa
como un elemento mas de la movilidad urbana, con el
objetivo de comprender su pertinencia como un elemento
clave de la movilidad en las ciudades, asi como establecer
una linea base para comprender el retraso en el reparto
modal de la alcaldia Venustiano Carranza.

Capitulo 2 Diagnéstico de la alcaldia Venustiano Carranza:
En este apartado se realiza la contextualizacién de la zona
de estudio mediante el diagndstico de las condiciones fisicas
y sociales que la caracterizan, asi como el panorama de la




movilidad en la misma, con énfasis principal en la movilidad
ciclista existente de acuerdo con la mas reciente Encuesta
Origen Destino (2017).

Capitulo 3 Propuesta metodolégica para la elaboracion
de un Plan Maestro de Movilidad Ciclista para la alcaldia
Venustiano Carranza: A partir del diagndstico se procedera
a proponer una metodologia con el objetivo de resolver
la pregunta rectora de este trabajo de investigacion ;Qué
estrategias se necesitan implementar para incrementar la
participacion de la bicicleta dentro del reparto modal de los
viajes realizados en la alcaldia Venustiano Carranza?

Capitulo 4 Propuesta de Plan Maestro de Movilidad Ciclista
paralaalcaldiaVenustiano Carranza: Conbasealo construido
en los tres capitulos anteriores, se pretende presentar una
propuesta para contrarrestar la problematica detectada en
la alcaldia, basada en las estrategias que han demostrado
ser un éxito para impulsar el reparto modal ciclista en la
Ciudad de México y otras partes del mundo. Ademas, se
realizara una recapitulacion de elementos para incrementar
la conveniencia de la bicicleta sobre el resto de los modos
de transporte para la realizacién de traslados dentro de la
urbe.
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LA BICICLETA COMO
ELEMENTO DE LA
MOVILIDAD URBANA



LA BICICLETA COMO ACTOR DEL
ESPACIO URBANO

Cuando se habla de impulsar la movilidad en bicicleta en las
ciudades siempre existen voces que minimizan este vehiculoy
reniegan de sus bondades; las redes sociales y los comentarios
negativos expresan que aqui no es Amsterdam, subete a la
banqueta, vete al parque, e inclusive algunos francamente
ofensivos hacia las personas que han elegido usar la bicicleta
como sumodo de transporte. Esto demuestra que es necesario
un cambio de la cultura que se tiene en cuanto al uso del
espacio publico en las ciudades: es hora de que todos tomemos
conciencia de que la calle no le pertenece al automovil, sino a
las personas. Esta conducta que se ha normalizado tiene una
explicacion que influye directamente en la estructura actual de
las ciudades, asi como en el rezago de la bicicleta dentro del
reparto modal de distintas ciudades, entre ellas la Ciudad de
México. Para comprenderla es necesario retomar la historia de
la bicicleta y como llegé a las ciudades.

El origen de la bici responde directamente a la necesidad del
ser humano de transportarse: EI 5 de abril de 1815 comenzaron
una serie de erupciones volcanicas en el Monte Tambora,
en Indonesia, las cuales tuvieron una duraciéon aproximada
de cuatro meses. Este evento volcanico se tiene registrado
como la mayor explosion volcanica conocida de la historia: se
arroj6 suficiente material a la atmosfera como para provocar
diversos cambios en las condiciones meteoroldgicas durante
el siguiente aflo, particularmente en el hemisferio norte donde
se le denomind a este periodo el afio sin verano (University
Corporation for Atmospheric Research, 2012).

Las condiciones climaticas de este periodo provocaron
la pérdida de las actividades agricolas, que se tradujo en
carencia alimenticia, tanto para seres humanos como para
animales, disminuyendo la disponibilidad de estos ultimos

22

para el transporte de personas y mercancias. Esta situacion
motivo a Karl Drais Saunier a inventar un vehiculo impulsado
por la fuerza humana, naciendo asi la draisiana, un vehiculo
de dos ruedas unidas por una viga de madera. Sin embargo,
este invento no tuvo el éxito esperado, pero sirvi6 como
base para la inspiracién de futuras interpretaciones de este
concepto: En 1818, Denis Johnson adaptd el vehiculo de Drais
a un chasis de metal para afiadirle ligereza; posteriormente,
en 1839 Kirkpatrick Macmillan incluyé un sistema de pedales
en la rueda para eliminar la necesidad de impulsarse con los
pies sobre la tierra. Para 1867, en la Exposicion Universal de
Paris, Pierre y Ernest Michaux presentaron una adaptaciéon de
la draisiana, la cual contaba con ruedas de madera recubiertas
con hierro, asi como una rueda delantera de mayor tamafo y
pedales para recibir el impulso; es esta proto bicicleta la que
comienza a adquirir popularidad y comenzaron a establecerse
las primeras fabricas y clubes de aficionados a este artefacto.
Posteriormente, en 1885 nace el antecedente directo de las
bicicletas actuales: la bicicleta de seguridad de John Kemp
Starley: este modelo contaba con dos ruedas de igual tamafio,
unidas a una estructura formada por dos triangulos de tubos
metalicos, a los cuales se encontraban conectados un par
de pedales que impulsaban la rueda trasera mediante una
cadena. A este modelo se le afiadirian en 1888 los neumaticos
con una camara de aire desarrollados por John Boyd Dunlop
y una estructura de radios desarrollada por Ernst Sachs a fin
de darle mayor estabilidad a las ruedas (Troncoso Espinoza,
2019).

La bicicletadeseguridadllegd aMéxicodurantela ultimadécada
del siglo XIX, durante la presidencia de Porfirio Diaz. Dicho
periodo se caracteriza por la estabilidad politicay el crecimiento
economico que alcanzo la nacién después de un turbulento
periodo de inestabilidad posterior a la independencia del
reino espafiol. Esta modernidad se manifestd en las ciudades,
principalmente en la Ciudad de México que comenzé una etapa
deensanche, dejandoatrasel antiguo casco colonialdelaciudad
(lo que hoy comprende el primer cuadro del Centro Histérico




de la capital) para crear nuevas colonias para la burguesia
como la Judrez, la Cuauhtémoc, la Roma y la Condesa; asi como
asentamientos para la clase obrera en la periferia de la ciudad
como fueron las colonias el Rastro, la Romero Rubio, la Morelos
y la Santa Julia. Estas colonias se asentarian en la Municipalidad
de México, parte de lo que hoy forma el contorno central de
la Ciudad de México, es decir, en las alcaldias Benito Juarez,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza; el resto
de los asentamientos del Distrito Federal estaban conectados
mediante calzadas, algunas heredadas desde el periodo
prehispanico, e inclusive tranvias que llegaban a los lejanos
poblados de San Angel, Tlalpan, Azcapotzalco, entre otros. En
este periodo, ademas del crecimiento urbano de la ciudad, la
aparicion del ferrocarril cambié radicalmente la morfologia de
la ciudad de aquellas zonas por las que pasaba. Durante esta
etapa de la urbanizacion de la Ciudad de México las directrices
del desarrollo urbano eran dictadas por el sector privado, sin
embargo, el Estado dicté una serie de condiciones minimas
qgue debian cumplir estos asentamientos a través de las Bases
Generales de Trazo e Higiene, que establecian servicios minimos
de luz, agua, drenaje, pavimentacion y trazo (Contreras Padilla,
2009).

La bicicleta en esta época fue vista en un principio como un
aparatonovedoso, queunprimermomentofueobjetodeaficion
de la aristocracia mexicana del momento, aunque poco a poco
comenzo a ser adaptada por todos los sectores de la sociedad
e inclusive se le encontré potencial como una herramienta de
trabajo para los carteros, mensajeros, policias y otros oficios
gue requerian una alternativa barata y agil para desplazarse
en la urbe. Sin embargo, esta popularidad no duraria mucho:
en 1910 comenzé el conflicto armado revolucionario, que se
extenderia hasta principios de la década de 1920, al terminar
este periodo emergeria una nueva burguesia que adoptaria
con facilidad la nueva invencion que comenzaba a propagarse
por el mundo: el automdvil (Troncoso Espinoza, 2019).

A partir de este momento comenzaria una nueva revolucion
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cultural y urbana a escala global, empujada desde el cabildeo
de la industria automotrizz La movilidad en automouvil
cambié por completo el paradigma de la vida en la ciudad:
la calle comenz6 a ser despojada de su funcion social para
ser destinada a ser un espacio de transito casi exclusivo de
los vehiculos motorizados. Las personas que se desplazan a
pie, que hasta ese momento habian gozado con libertad el
uso del espacio publico, comenzaron a ser ridiculizadas con
la imposicién de las normas de transito que trajo consigo el
aumento del parque vehicular; las conductas naturales del
peatdn de seguir la distancia mas corta a fin de minimizar su
esfuerzo para llegar a un destino se volvieron mal vistas ante
los automovilistas que comenzaron a denostar esta conducta
inherente de la légica humana con el término jaywalking, el cual
se usa principalmente para aquellos peatones que caminan
o cruzan las vialidades de manera ‘imprudente’. No solo es
la clara penalizacion de estos habitos humanos lo que esta
implicito en este término, sino una clara connotacion clasista.
Como bien lo explica (Norton, 2007) en su investigacion sobre
el origen de este término, la raiz de la palabra, jay se refiere a
las personas que habitan en ambitos rurales de una manera
despectiva, haciendo alusion a la falacia del subdesarrollo e
ignorancia de las comunidades rurales; es decir, un jaywalker,
seria aquella persona que camina en una ciudad como lo haria
una persona en un entorno rural.

Con el paso del tiempo el automovil se convirtié en un simbolo
del progreso y del desarrollo, las ciudades tenian que dejar
atras su pasado rural y convertirse en modernas urbes, dando
pie al comienzo del desarrollo de infraestructura vehicular
por todo el mundo, a costa del medio ambiente y de la escala
humana de las ciudades; esto fue un factor importante en el
crecimiento desbordado de las ciudades, principalmente las
americanas que adoptaron con mayor facilidad las nuevas
morfologias urbanas basadas en el uso del automovil.
Contrario a la region europea, donde los periodos de guerra
devastaron las ciudadesy su capital econdmico se concentraba
principalmente en la reconstruccion de estas, América vivié un




periodo de bonanza econdémica, que en el caso mexicano se ve
reflejado en el periodo denominado como el milagro mexicano,
que comprende las décadas de 1940 a 1970 (Carmona,
Fernando et al., 1970).

La Ciudad de México tuvo un cambio radical durante este
periodo y los aflos subsecuentes: el gran impulso a la
economia productiva basada en la industrializacion de las
grandes ciudades del pais detoné el crecimiento de la mancha
urbana, acelerando los procesos de migracion de las zonas
rurales hacia la periferia de la ciudad, que crecié de manera
desordenada a raiz de la falta de politicas de regulacion sobre
el territorio, asi como la corrupcién sobre la tenencia del suelo.
De esta manera se generaron asentamientos humanos sin los
servicios basicos, teniendo que autogestionar la instalacién de
éstos los mismos habitantes, asi como el servicio de transporte
necesario de sus nuevos enclaves habitacionales hacia sus
centros laborales. Por otra parte, las clases medias y altas
buscaron alejarse de la zona central, las cuales encontraron
refugio en los nuevos fraccionamientos creados a las orillas
de la ciudad como Ciudad Satélite, sitios que en su momento
eran Unicamente accesibles mediante el automovil; y a fin
de dar fluidez al movimiento de los vehiculos que se dirigian
hacia estas nuevas zonas se crearon diversas vialidades como
el Viaducto, sobre lo que habia sido el Rio de la Piedad, asi como
el Circuito Interior y el Anillo Periférico, entre otras.

La ciudad estaba en un proceso de crecimiento, mostraba
que habia dejado atras los periodos de inestabilidad politica y
econdmicay que ahora era una ciudad consolidaday moderna.
Grandes obras y construcciones fueron apareciendo en la
ciudad; se llevaron a cabo las Olimpiadas de 1968 que trajeron
consigo un cambio radical en el paisaje urbano, asi como la
construccion del metro como solucién a la movilidad de una
ciudad que comenzaba a ver sus vialidades congestionadas
por el exceso de automdviles y de transporte superficial, se
crearon diversos conjuntos habitacionales, como la Unidad
Habitacional Tlatelolco, siguiendo los preceptos de la corriente
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modernista a fin de dar solucion a la carencia de vivienda para
las clases medias, sector de la poblacion que se vio mayormente
beneficiado durante este periodo a fin de mantener la
hegemonia de las clases dominantes mediante la politica del
estado de bienestar (Sanchez Ruiz, Gerardo G., 1997).

Las facilidades para que las clases medias adquirieran un
automovil, asi como la creacion de infraestructura para este
propicié que el parque vehicular creciera de manera acelerada;
para la década de 1970 la circulacion vehicular en la capital
se encontraba colapsada, afectando también al transporte
colectivo en la superficie. Esta situacion motivé la creacion
de un sistema de vialidades para agilizar la circulacién en la
ciudad, al cual se le denominé ejes viales, los cuales en una
primera etapa comprendieron 15 arterias dentro del primer
anillo de circulacion de la ciudad (Circuito Interior), cuya
funcion era distribuir el flujo vehicular en vias unidireccionales
con preferencia de circulacion respecto a otras vialidades.
Asi mismo, estas intervenciones serian integrales ya que
ofrecerian carriles exclusivos para el transporte publico en
el sentido de circulacion y en contraflujo, asi como espacios
peatonales generosos. Sin embargo, la construccion de estas
vialidades significé la ruptura total de la anterior estructura
urbana de la ciudad: se perdieron parques y camellones que
antes generaban paseos urbanos, algunas colonias fueron
divididas por la mitad, perdiendo asi el tejido social que las
caracterizaba, el valor patrimonial de las zonas histdricas
por donde se trazaron dichos caminos se perdido de manera
irremediable y se realizaron desalojos y expropiaciones de las
personas que habitaban sobre los nuevos derechos de via de
estas vialidades.

Esta gran transformacion de la vida urbana en la Ciudad de
Méxicotermind porrelegaralabicicletacomounmeroartefacto
recreativo; la revolucion cultural y urbana del automovil habia
alcanzado su cuspide, la bicicleta pertenecia ahora a los
parquesy andadores, asi como a los deportistas profesionales
yrepartidores de los oficios urbanos que elimaginario colectivo




consideraba humildes, pero no a la poblacién en general.

A pesar de las bondades que ofrece la bicicleta como modo
de transporte, las personas no pueden considerarlo una
alternativa viable debido a una serie de factores que han
resultado de este proceso de transformacién urbana, siendo el
principal la sensacién de inseguridad causada por los vehiculos
a velocidades altas circulando junto a una persona en bicicleta;
el nuevo paradigma de la movilidad urbana reconoce esta
problematica e invierte la prioridad de uso de la via publica: ya
no se tienen que mover vehiculos, sino personas, de manera
segura, cmoda y accesible, teniendo como eje rector la escala
humana en las ciudades.

Para lograr cambiar las ciudades es necesario tener presente
el punto de partida, esto es, cuales son las condiciones que
justifican la percepcion de inseguridad en las personas al
momento de subirse a una bicicleta y las politicas publicas que
se han implementado para promocionar este transporte, tanto
en la Ciudad de México como en el mundo, a fin de recoger los
casos de éxito para adaptarlos al contexto mexicano.

EL DERECHO A DESPLAZARSE CON
SEGURIDAD EN LA CIUDAD

La saturacion de la red vial de las ciudades por parte del
automovil es un escenario que varias ciudades, sin importar
su latitud, comparten. El automovil, a pesar de sus beneficios
para la vida moderna del ser humano, se ha convertido en
un depredador de la vida urbana; no solo se han cedido los
espacios devivienday recreacion al automovil, la falta de pericia
de los conductores, la poca regulacion por parte del Estadoy el
nulo compromiso de la industria automotriz con la seguridad
de los vehiculos ha provocado una crisis de seguridad vial a lo
largo del mundo.
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Cada aflo, de manera global, se presentan cerca de 1.35
millones de muertes en las vias de circulacion, de las cuales
poco mas de la mitad son de personas que no iban a bordo
de un automovil. A su vez, a raiz de estos hechos de transito,
entre 20 y 50 millones de personas desarrollan traumatismos
que derivan en algun tipo de discapacidad. De igual manera,
las muertes derivadas de los hechos de transito representan
la causa principal de muerte en el grupo de edad entre 5y 29
afnos, de acuerdo con el ultimo reporte sobre la situacién de
seguridad vial de la Organizacion Mundial de la Salud [OMS]
(World Health Organization, 2018). En este reporte se menciona
que en los ultimos 15 afos se ha mantenido una tendencia
global de 18 muertes por cada cien mil habitantes a pesar del
aumento del parque vehicular, sin embargo, no se cumplié la
meta del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 de
la OMS. Es muy importante resaltar que la desigualdad tiene
un peso importante en la seguridad vial: en las regiones con
menores niveles de ingresos la relacion de muertes por hechos
de transito es de 27.5 muertes cada cien mil habitantes contra
8.3 muertes por cien mil habitantes en las regiones con mayor
ingreso. En el caso mexicano se reportan 13.1 muertes por
cada cien mil habitantes: es decir, un aproximado de 16 mil
muertes relacionadas a los hechos de transito al afio.

En la Ciudad de México la cifra de muertes derivadas de los
hechos de transito esta por debajo de la media nacional con
una relacién de 7.5 muertes por cada cien mil habitantes, de
acuerdo con el Informe Sobre la Situacion de la Seguridad Vial
2017 (Secretaria de Salud, 2018), de acuerdo a este informe
se registraron 11,502 percances en las vialidades, en los que
fallecieron 659 personas, siendo la mayoria de ellos peatones.

Sin embargo, es importante mencionar que la recopilacion de
datos sobre la seguridad vial en México es erratica: tan sélo
en la Ciudad de México se tienen siete fuentes reconocidas
dentro de la elaboracion del Plan Estratégico de Convivencia
Vial para la Ciudad de México 2019 (Secretaria de Movilidad,




2019a) y cada fuente es generada con una metodologia
distinta. Los datos generados por la Secretaria de Salud federal
a través del Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la
Prevencion de Adicciones [STCONAPRA] e INEGI Unicamente
reportan los decesos ocurridos como consecuencia inmediata
de un hecho de transito, mas no la localizacion espacial
de los mismos, comparado con los datos de la Secretaria
de Seguridad Ciudadana [SSC] que genera los reportes de
lesiones y decesos a partir de los oficiales en campo, o la
base de datos de la Procuraduria General de Justicia reporta
las victimas de las carpetas de investigacién de las lesiones
graves, dafios a la propiedad y homicidios culposos generados
por hechos de transito, por otra parte los datos del Centro
de Comando, Control, Cémputo, Comunicaciones y Contacto
Ciudadano de la Ciudad de México [C5] son registrados por
las cdmaras de videovigilancia de la ciudad, por lo que tienden
a tener un mayor registro sobre los hechos ocurridos en las
vialidades, asi como los reportes que son atendidos a través
de los canales de comunicacién de la linea de emergencia
911. De igual manera, la SEMOVI cuenta con un convenio de
colaboracién con la aseguradora AXA, que presenta los datos
georreferenciados de los incidentes viales en los que se ve
involucrado algun particular asegurado en esta compania, asi
como con la iniciativa ciudadana REPUBLIKA que mapea los
reportes generados a partir de las redes sociales.

La falta de uniformidad en la recoleccion de datos sobre los
hechos de transito da pie a discrepancias importantes ya que
cada base de datos tiene una arquitectura diferente de acuerdo
con su proposito. Finalmente es importante mencionar
que ninguna de ellas tiene como objetivo final presentar un
diagndstico sobre los hechos de transito en la ciudad, sino
informar las estadisticas de seguridad de esta.

En 2019, el C5 reportd un total de 344 hechos de transito en
doénde una o mas personas fallecieron, asi como un total de
75,599 hechos de transito que pudieron incluir o no personas
lesionadas. Por su parte, en este mismo periodo, la SSC reportd
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la muerte de 397 personas a raiz de un hecho de transito,
asi como 20,841 lesionados, descartando de sus registros
cualquier hecho en el que solo se afectaran bienes materiales.
Finalmente, la FG) report6é un total de 639 victimas mortales
en hechos de transito durante 2019, asi como 7,960 hechos de
transito con daflos materiales o personas lesionadas.

Esta situacion no es unidimensional, sino que es el resultado de
la combinacién de diversas problematicas que involucran a los
3 niveles de gobierno que conforman al Estado Mexicano. En
este tenor es importante retomar el compromiso que México
realizé ante la ONU para llevar a cabo medidas para cumplir
con los 5 ejes de Seguridad Vial propuestos para el decenio
2011-2021 los cuales son:

“1. Gestion de la Seguridad Vial: Adherirse a los instrumentos
juridicos de las Naciones Unidas y/o aplicarlos plenamente
y alentar la creaciéon de instrumentos regionales sobre
seguridadyvial. Alentarlacreaciondealianzas multisectoriales
y la designacién de organismos coordinadores que tengan
capacidad para elaborar estrategias, planes y metas
nacionales en materia de seguridad vial y para dirigir
su ejecucién, basandose en la recopilacion de datos y
la investigacion probatoria para evaluar el disefio de
contramedidas y vigilar la aplicacion y la eficacia.

2. Vias de transito y movilidad mds seguras: Aumentar la
seguridad intrinseca y la calidad de proteccion de las
redes de carreteras en beneficio de todos los usuarios de
las vias de transito, especialmente de los mas vulnerables
(por ejemplo, los peatones, los ciclistas y los motociclistas).
Ello se lograra mediante la aplicacién de diversos acuerdos
de infraestructuras viarias en el marco de las Naciones
Unidas, evaluaciones de la infraestructura viaria y el
mejoramiento de la planificacion, el disefio, la construccién
y el funcionamiento de las carreteras teniendo en cuenta la
seguridad.




3. Vehiculos mds seguros: Alentar el despliegue universal
de mejores tecnologias de seguridad pasiva y activa de
los vehiculos, combinando la armonizacion de las normas
mundiales pertinentes, los sistemas de informacién a los
consumidores y los incentivos destinados a acelerar la
introduccion de nuevas tecnologias.

4. Usuarios de vias de trdnsito mds seguros: Elaborar
programas integrales para mejorar el comportamiento de
los usuarios de las vias de transito. Observancia permanente
o potenciacion de las leyes y normas en combinaciéon con
la educacién o sensibilizacién publica para aumentar las
tasas de utilizacion del cinturén de seguridad y del casco,
y para reducir la conduccién bajo los efectos del alcohol, la
velocidad y otros factores de riesgo.

5. Respuesta tras los accidentes: Aumentar la capacidad de
respuesta a las emergencias ocasionadas por los accidentes
de transito y mejorar la capacidad de los sistemas de salud
y de otra indole para brindar a las victimas tratam iento
de emergencia apropiado y rehabilitacion a largo plazo.
(Organizacién Mundial de la Salud, 2011)”

El marco de estos ejes rectores de la seguridad vial tiene
como proposito implementar un sistema de transporte que
reconozca la naturaleza y vulnerabilidad de las personas,
considerando que cualquiera puede cometer un error que
conlleve a un hecho de transito. Dicho sistema debe garantizar
que ante un accidente no se causen lesiones graves ni muertes.
La implementacion integral de estos cinco ejes supondria una
reduccion significativa del nimero de muertos en las vialidades
del mundo, sin embargo, se reconoce que la principal atencion
se debe enfocar en la gestién de la velocidad, el disefio de
los vehiculos y las caracteristicas de la infraestructura. La
responsabilidad de los usuarios no se debe tomar como un
factor principal a fin de evitar caer en la revictimizacion de las
personas mas vulnerables.
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La gestion de la velocidad de los vehiculos motorizados juega
un papel importante en la seguridad vial. De acuerdo con la
Sociedad Global de Seguridad Vial (2008) podria considerarse
el mayor factor de riesgo en los siniestros viales; a mayor
velocidad se reduce el tiempo de reaccién de los conductores
ante cualquier imprevisto aumentando de esta manera la
distancia requerida para frenar un vehiculo en el que de igual
manera, se reduce el campo de vision del entorno conforme
aumenta la velocidad, colocando al resto de las personas
usuarias de la via en una situaciéon de riesgo, particularmente
en los entornos urbanos donde existen diversos obstaculos
visuales.

Los peatones, ciclistas y motociclistas son las personas mas
vulnerables ante la colision con un vehiculo motorizado: La
probabilidad de morir o resultar con una lesion grave aumenta
de manera exponencial conforme aumenta la velocidad del
vehiculo como se muestra en la grafica 1.1 (Organisation
for Economic Co-operation and Development & European
Conference of Ministers of Transport, 2006).

Probabilidad de lesiones mortales
de un peatdn al ser impactado por un vehiculo

100 %

100 % 100 %

80 %
60 %
40 %

20 %

Grdfica 1.1. Probabilidad de un peaton de sufrir una lesion mortal después de un
impacto por parte de un automavil. Adaptacion de OECD y ECMT, 2006.




En este sentido es importante reconocer que las velocidades
vehiculares altas no son seguras en entornos urbanos, al
poner en riesgo a las personas que transitan por la calle,
principalmente a los grupos vulnerables como infantes y
adultos mayores. Al mismo tiempo, se debe mencionar que,
a pesar de la oposicidn que puede resultar de la reduccidn
de los limites de velocidad en las zonas urbanas bajo el
argumento de la reduccién de capacidad vial y aumento de
los tiempos individuales de traslado de los automouvilistas, la
teoria matematica del flujo vehicular nos indica que el flujo de
vehiculos en una arteria (q) es resultado de la relacion directa
de la velocidad (v) y la densidad (k). Visto de manera grafica,
la relacion entre la velocidad y el flujo estd dado por una
parabola, en la cual la velocidad vehicular disminuye a partir
de un punto inicial (Velocidad de flujo libre) al incrementarse
el flujo vehicular hasta un punto de inflexion dado por el
flujo maximo que soporta la infraestructura (g ). A partir de
este punto, la corriente vehicular entra en un régimen de
congestion, en el que disminuyen el flujo y la velocidad. A
partir de esta relacion se puede obtener los niveles de servicio,
que permiten identificar las condiciones de operacion de la
vialidad (Gréafica 1.2) (Cal y Mayor & Cardenas Grisales, 2007).

Dentro de |la gestion de la velocidad la infraestructura vial juega
un papel clave: aunque una via tenga un limite de velocidad
seguro, los conductores probablemente no lo respetaran
si el disefio vial incita a ir mas rapido. Por eso, las sanciones
administrativas por si solas no representan una solucién
completa: Un elemento clave de la seguridad vial, como
bien indica la Sociedad Global de Seguridad Vial (2008) es la
planificacién, disefio y operacion de las vialidades, tomando
como centro la vulnerabilidad del ser humano para dictar las
pautas que deben seguir las vias urbanas de acuerdo con su
contexto, siendo una de las estrategias mas efectivas para
lograr esto la segregacion de los usuarios mas vulnerables del
flujo vehicular motorizado.
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Grdfica 1.2. Relacion Flujo-Velocidad. Adaptado de Cal y Mayor, 2007.

Los ciclistas, como usuarios vulnerables de la via, estan
obligados a circular por el arroyo vehicular en la Ciudad de
México, por lo que su convivencia con el automdvil se convierte
en un riesgo ante la falta de gestion de la velocidad, generando
un ambiente hostil para los ciclistas y desincentivando el uso de
la bicicleta como modo de transporte en los entornos urbanos.
En este sentido, el estudio de movilidad ciclista de la Ciudad de
México realizado en 2018, indica que un 48.7% de la poblacion
ciclista considera la existencia de infraestructura ciclista como
un factor de decisién para el uso de la bicicleta como modo de
transporte (Secretaria de Movilidad, 2019c).

Esta situacion conduce a una de las preguntas rectoras de la
investigacion: ;Qué factores se requieren en las vialidades para
incrementar el uso de la bicicleta como medio de transporte
cotidiano? Retomando lo mencionado por el United States
Department of Labor (2016) se puede retomar la Metodologia




para la Prevencion y Control de Riesgos y aplicarla dentro
del contexto del ciclismo urbano, a partir de esta se pueden
establecer distintos niveles de intervencion para generar
espacios seguros para las personas que utilizan la bicicleta en
sus traslados (figura 1.3).

En esta jerarquia, el primer nivel representa el menor
compromiso por parte del Estado para promover entornos
seguros para las personas ciclistas, recayendo totalmente la
seguridad en el usuario al transferirle la responsabilidad de
usar algun equipo de proteccion personal pese a que el riesgo
mayor esta mas alla de su control. Este nivel representa un
menor nivel de efectividad para la proteccion de las personas,
donde inclusive la obligacion legal de usar algun equipo de
proteccién personal mientras se conduce una bicicleta puede
resultar contraproducente en la promocién del ciclismo
urbano, ya que estos elementos pueden resultar inaccesibles
para gran parte de la poblacion, asi como restarle comodidad
al usuario que usa la bicicleta en su trayecto cotidiano, la logica
indica que una persona se viste de acuerdo a su destino, no de
acuerdo a su trayecto.

Reduccion fisica del riesgo

Sustitucién del riesgo

Aislar a las personas del riesgo

Cambio del marco legal

Equipo de proteccion personal
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Figura 1.1. Jerarquia
de control. Adaptacidn

de  Colville-Andersen
(2018)
El segundo escaldon consiste en el cambio legal del

funcionamiento de la ciudad, promoviendo leyes que limiten el
uso indiscriminado del automavil en los entornos urbanos. En
este sentido la Ciudad de México ha realizado avances con la
promulgaciéndelalLeyde Movilidad en 2014, el reconocimiento
al derecho a la Movilidad en la Constitucion Politica local, las
actualizaciones al Reglamento de transito, asi como en diversas
normas locales que pretenden reducir el impacto del automovil
en la ciudad, sin embargo, los objetivos de estas reglas se
ven afectadas por la laxa aplicacion, descoordinacién y otros
impedimentos operativos para llegar a la plena realizacion de
este escaldn de la jerarquia.

El tercer nivel consiste en aislar a las personas del riesgo
mediante diversas estrategias como las mencionadas
anteriormente, y, en el caso particular de los ciclistas, con la
creacion de infraestructura segura para ellos que responda a
sus necesidades de viaje.

El cuarto nivel consiste en la reduccién cuantitativa del riesgo
mediante el reemplazo de este por elementos seguros: en




este caso se debe plantear la reduccion del espacio destinado
al automovil en la via para sustituirlo para vias peatonales,
de transporte publico o ciclistas; esto significa dejar atras el
dominio del automavil en el espacio publico y dejar de ver a
los espacios confinados para ciclistas, peatones o transporte
publico como una reduccion de la capacidad de la via. A partir
de esta estrategia se deberia ver un aumento en el nimero de
ciclistas transitando en la calle, lo que a su vez invitaria a mas
personas a subirse a la bici, generando un entorno seguro:
Entre mas ciclistas, mas seguros (Secretaria de Salud et al.,
2016).

Finalmente, el nivel mas efectivo para el control del riesgo
es la eliminacidon per se del riesgo: Erradicar la presencia del
automovil en las ciudades. Este escenario podria sonar utopico
en un principio, y es importante resaltar que no se refiere a
la eliminacién general de la circulacién de automotores en
la ciudad: sino al impulso de estrategias que favorezcan la
movilidad activa y el uso de los sistemas de transporte publico,
reduciendo la necesidad de utilizar el automovil como modo de
transporte en las ciudades. La eliminacién fisica del automovil
en la via publica solo se podria lograr a una escala barrial, de
acuerdo con las caracteristicas fisicas de las comunidades.
Con base a esta jerarquia se puede definir un plan de accion
para brindar seguridad a los usuarios vulnerables de la via
mediante la formulacién de politicas de infraestructura, siendo
los ciclistas los principales actores del presente trabajo.
Independientemente de los objetivos del presente trabajo, es
importante resaltar que los factores socioecondmicos tienen
una incidencia mayor en cuanto a la movilidad y a la estructura
de la ciudad: incrementar la participacion de la bicicleta dentro
del reparto modal no se debe ver como un logro personal
de los individuos de dejar su automovil en casa, sino desde
un enfoque integral que atienda las causas estructurales
de la desigualdad urbana, siendo esto uno de los objetivos
primordiales del urbanismo como disciplina.
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LA BICICLETA EN EL MUNDO: CASOS
DE ESTUDIO DE POLITICAS PUBLICAS
PARA INCENTIVAR SU USO

Alrededor del mundo, la bicicleta sigue siendo vista de manera
general como un vehiculo recreativo, en cambio el automovil se
ha posicionado como un objeto aspiracional para la movilidad
de las personas en los entornos urbanos. Esta situacion
responde a los factores mencionados con anterioridad en este
trabajo; algunos son compartidos a escala global con diferente
magnitud de acuerdo con el lugar donde se estudie, otros
son casos mas particulares que son resultado directo de la
respuesta de la sociedad ante los panoramas propios de dicho
lugar.

De manera general se puede trazar una linea base a mediados
del siglo XX, en la cual las metrdpolis del mundo vieron
sus arterias aglomeradas por el automodvil como modo
de transporte principal, sin embargo, cada ciudad ha ido
redescubriendo el valor de la bicicleta como modo de transporte
en diferentes periodos y otorgandole una prioridad diferente
de acuerdo con su contexto local.

En este apartado se pretende estudiar las politicas publicas
que han guiado la promocion de la bicicleta en tres capitales
del mundo: Copenhague, capital de Dinamarca, como
ejemplo de las politicas publicas dentro del contexto europeo,
Bogota, capital de Colombia, metrépoli latinoamericana a la
vanguardia en el impulso al ciclismo urbano, y finalmente la
Ciudad de México, urbe en la cual se encuentra comprendida
la zona de estudio del presente trabajo. La seleccién de
estas ciudades se basa en comprender la diferencia entre la
manera de concebir la politica de movilidad ciclista en el norte
global y en Latinoamérica, buscando contrastar la Ciudad
de México (que comprende la zona de estudio) con Bogota,




lider latinoamericana en impulso a la movilidad ciclista y
Copenhague, que podria considerarse la utopia en cuanto a
ciudades con la bicicleta como eje articulador de su movilidad
urbana.

El estudio de las politicas publicas que se describiran a
continuacién seran agrupadas en tres ejes, de acuerdo con
los establecidos en la administracion publica de la Ciudad
de México: Educaciéon y promocion de la cultura ciclista,
Infraestructura cicloincluyente y Gestion de las politicas
publicas (Gobierno de la Ciudad de México, 2017).

Copenhague, Dinamarca

El uso de la bicicleta en Dinamarca como modo de transporte
se remonta a finales del siglo XIX, el primer acercamiento a la
creacion de infraestructura urbana destinada a este vehiculo
se dio en 1892 con la construccion de un sendero por el cual
los velocipedos transitarian de manera independiente junto
a peatones y los vehiculos de traccién animal en la avenida
Esplanaden; sin embargo, no se construirian mas espacios
destinados para la bicicleta en los siguientes afios ya que
la convivencia entre los usuarios de la via seguiria siendo
armonica a pesar de la posterior introduccion del automovil,
situacion que no duraria mucho tiempo y mas tarde se veria
una ruptura dentro de la dinamica urbana. La creciente
cantidad de vehiculos motorizados en las vialidades y el riesgo
gue representaban estos fue uno de los motivos que detond
la publicacién de las primeras leyes para regular el transito
en 1923, en dicha normativa se dictd que peatones y ciclistas
deberian usar los extremos de la via para transitar, lo cual
provoco la molestia de los miembros de la Federacion Danesa
de Ciclismo, que consideraban inseguros estos espacios
para el transito en bicicleta ya que en ellos se acumulaban
residuos que se generaban en la via. La discusion sobre el uso
y distribucién de espacios en las vialidades fue incrementando
durante la década de 1920, llegando a la conclusion de que se
necesitaba separar el flujo ciclista del flujo vehicular, creando
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infraestructura de alta calidad para evitar que los ciclistas se
vieran en la necesidad de utilizar el espacio destinado a los
automotores (Colville-Andersen, 2018).

Las primeras acciones llevadas a cabo para separar el flujo
ciclista fue la implementacion de carriles de aproximadamente
un metro de ancho delimitados con pintura; para 1933 existian
342 km de carriles para la bicicleta en toda la nacion, de los
cuales el 96% se concentraba en las zonas urbanas: la demanda
de ciclistas en Dinamarca era de 1.5 millones de personas,
que representan el 44% de la poblacion de ese momento.
Sin embargo, la segregacion con marcas en pavimento no
protegia a las personas que se desplazaban en bicicleta ante el
rapido crecimiento del flujo vehicular motorizado, por lo que
se inicié una serie de estudios para determinar qué clase de
infraestructura ciclista segregada resultaba mas eficiente para
su implementacion (Colville-Andersen, 2018).

Sin embargo, al igual que ocurrié en el resto del mundo, en los
siguientes aflos comenzé a darse prioridad a la construccién
de infraestructura para los automaoviles que, si bien, no logré
consolidarse tan profundamente como en otras regiones del
mundo debido al arraigo de los habitantes de Dinamarca por
la bicicleta, que desde hace mas de cien afios vieron en ella un
vehiculo eficiente para los traslados cotidianos.

La historia contemporanea del ciclismo urbano en Copenhague
surge en la década de 1970, a raiz de la crisis global por los
precios del petroleo, el surgimiento de diversas ideologias
ambientalistas y el aumento de hechos de transito en las zonas
urbanas que llevaron al impulso de protestas y campafias
ciudadanas para que se reinstaurase la infraestructura ciclista
que habia sido removida de las vialidades para darle paso al
automdvil, asicomo generar mayores condiciones de seguridad
vial, particularmente para los nifios. A partir de esta presion
social, el gobierno vio la oportunidad de comenzar una nueva
serie de politicas publicas para impulsar el ciclismo urbano y
dejar de depender del petrdleo para la movilidad; con esto




comenzé la construccién de infraestructura ciclista separada
fisicamente del trafico motorizado y la aparicion del , una
estrategia implementada el 25 de noviembre de 1973 para
ahorrar combustible, la cual ha perdurado hasta la fecha. A
pesar de los avances realizados a principios del siglo para el
disefio de infraestructura ciclista, en este punto se tuvo que
recrear desde cero por la presencia dominante del automovil.
A partir de las primeras ciclovias segregadas en la década de
1980, la infraestructura ciclista ha ido escalando en una curva
de aprendizaje sobre el disefio, planeacién e implementacién,
convirtiéndose en un referente alrededor del mundo hasta el
punto que, en 2011, se instauré un indice para medir el avance
de las ciudades en el mundo en materia de promocion al
ciclismourbano con elnombre de Copenhagenize Index (Colville-
Andersen, 2018).

Poco a poco, la bicicleta se coloc6 como una prioridad en

la planeacion de la ciudad a través de una serie de politicas
publicas solidas, acompafiadas de una robusta inversion;

Reparto modal de viajes al dia
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Grdfica 1.3. Reparto modal de vigjes en la ciudad de Copenhague. Adaptado de City
of Copenhagen, 2019.
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tan solo entre 2006 y 2016 se invirtieron 317 millones de
délares (en promedio 31 millones de délares al afio) para la
construccion de infraestructura ciclista y facilidades para las
personas que utilizan la bicicleta como modo de transporte
(Colville-Andersen, 2018).

La planeacion estratégica de la infraestructura ciclista en
Copenhague es el motivo por el que esta ciudad cuenta con
una de las redes mas robustas del mundo, que responde a
las necesidades de quienes se transportan en ella; siendo
directa, coherente y con altos estandares de disefio y confort
para los usuarios, de los cuales el 97% se siente satisfecho con
las condiciones ofrecidas para el ciclismo en su entorno. A su
vez, el alto estandar de calidad facilita el aumento del ciclismo
dentro del reparto modal: la bicicleta representa el 49% de los
viajes que se realizan con motivo de trabajo o estudio, y a su
vez representa el 28% de todos los viajes que se realizan en
Copenhague (Grafica 1.3). Estos numeros no serian posible
sin la robusta red de infraestructura ciclista que en el afio
2018 consistia de 645 km distribuidos alrededor de la zona
metropolitana (City of Copenhagen, 2019).

Una de las principales claves del éxito de la infraestructura
ciclista en la Ciudad de Copenhague es la planeacion de
la misma que responde al origen y destino de los viajes
realizados por los usuarios (Mapa 1.1); sin necesidad de
desvios innecesarios proveyendo de una ruta directa y segura,
esto acompafiado directamente de manuales de disefio de
infraestructura cicloincluyente. Asi mismo, es importante
resaltar que se realizan mas viajes ciclistas en las zonas urbanas
con mayor densidad, ya que la distancia de los viajes se reduce
conciderablementeyla bicicleta se vuelve la opcion mas factible
para los viajes; en el caso de los viajes mas largos la estrategia
cambia y la bicicleta toma parte del transporte multimodal
integrando los diversos modos en nodos multimodales que
facilitan el intercambio entre los transportes. En este sentido
es importante resaltar que dentro de la ciudad de Copenhague
y su area metropolitana, los planes de desarrollo urbano y
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Mapa 1.1. Infraestructura ciclista en la ciudad de Copenhague. Elaboracion propia.




de infraestructura ciclista se apegan estrechamente al plan
rector de desarrollo (denominado Plan de dedos, por emular
la figura de una palma humana en el territorio (Ministry of the
Environment, 2015)) el cual tiene una vigencia de 12 afios. Una
de las principales estrategias en cuanto a desarrollo urbano
es la limitacion de cajones de estacionamiento para vehiculos
motorizados de acuerdo a la densidad urbana; asi como
el requerimiento minimo de aparcamiento para bicicletas
(Andersen et al., 2012).

Otra estrategia llevada acabo en Copenhague para facilitar el
acceso a la bicicleta a sus habitantes fue la implementacién
de un sistema de bicicletas publicas llamado City Bike, el cual
empez6 en 1995 con 1,100 bicletas cuyo uso tenia un costo de
20 coronas danesas mediante un depdsito de monedas que
la devolvia al final de su uso, hecho que hacia a este sistema
suceptible a robos (Shaheen et al., 2010). Sin embargo, a partir
de 2009 el ayuntamiento de Copenhague comenzé un proceso
de renovacion del sistema de bicicleta publica, que culminé
en 2014 con la instalacion del sistema Bycyklen (Colville-
Andersen, 2014); el cual utiliza bicicletas electricas mediante
diferentes planes de pago con cargo a una tarjeta bancaria.
Este sistema ofrece una suscripcion especial para estudiantes.
Este sistema cubre 4 municipalidades del area metropolitana
de Copenhague: Copenhague, Frederiksberg, Radovre y Hgje
Taastrup (Bycyklen, 2014).

La vision integral del ciclismo urbano en Dinamarca no lo
considera como un elemento aislado; la bicicleta forma una
solida mancuerna con el transporte publico para facilitar los
translados en grandes distancias de los habitantes daneses.
Desde el 2010 la bicicleta tiene acceso libre en el tren
suburbano de Copenhague (Denominado tren-S); en cualto al
metro de Copenhague se permite su acceso siempre y cuando
se compre un pase especial y se viaje en horas valle. Los trenes
regionales de Dinamarca requieren de una reservacién para
poder viajar con bicicletas (Rehl & Severinsen, 2019). Para
facilitar elintercambio modal, en las estaciones de metro existe
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un minimo de biciestacionamientos que se requieren para
satisfacer la demanda de usuarios, que es el 10% del promedio
de usuarios diarios por estacion; sin embargo Colville-Andersen
(2018) considera que la infraestructura para el resguardo de las
bicicletas en las inmediaciones de las estaciones de transporte
masivo en Copenhague se encuentra rezagada a comparacion
de las ciudades holandesas o japonesas, que cuentan inclusive
con estacionamiento subterraneos para las bicicletas, aunque
considera esto resultado del hecho que en estos paises las
bicicletas no pueden abordar el transporte publico con las
facilidades que se ofrecen en Copenhague.

De acuerdo con los aprendizajes danéses, la principal clave
para realizar infrestructura segura es la segregacién de los
ciclistas del flujo vehicular mediante guarniciones de concreto
que delimitan las ciclovias en las vialidades, las ciclovias suelen
ser unidireccionales ya que su experiencia demuestra que se
reducen los puntos de conflicto respecto a la infraestructura
bidireccional, la cual se deja Unicamente como opcién en vias
cuyas interferencias con el trafico vehicular son minimas, de
igual manera, las intersecciones incluyen el redisefio de las
geometrias, trayectoria de los usuarios y sefalizacion a fin de
generar espacios legibles que minimicen el riesgo de un hecho
de transito; en las intersecciones semaforizadas se colocan
areas de espera para bicicletas a fin de darles visibilidad
frente a los demas usuarios, que suele acompafiarse de
una fase de verde prioritaria para ciclistas, de igual manera,
como una forma de facilitar el flujo ciclista, algunas vialidades
cuentan con una ola verde en el ciclo semafdrico adaptado a
la velocidad de las bicicletas entre otras pequefias acciones
que hacen el pedalear la ciudad un deleite para los usuarios
(Colville-Andersen, 2018).

Hoy dia se puede considerar la infraestructura ciclista como
unadelas de mayor calidad en el mundo por la visién de colocar
al usuario final al centro de la planeacion e implementacion
de esta; esto ha sido el resultado de una curva de aprendizaje
de mas de 40 aflos que ha tenido errores importantes para




el aprendizaje sobre lo que no se debe hacer al momento de
construir ciudades cicloincluyentes: Uno de los principales
aprendizajes es la delimitacién visual y legible de los espacios
de circulacién de los usuarios en la via, de igual manera, los
pasos ciclistas sobre las barreras fisicas de la ciudad deben
ser directos y seguros, evitando la sobre-complicacion de los
mismos a fin de agregar algun tipo de paisajismo innecesario.
Los daneses consideran el ancho minimo para cualquier tipo
de infraestructura ciclista unidireccional en 1.7 metros, siendo
el ancho éptimo 2.2 metros y el ancho recomendado 3 metros;
estas medidas surgen de los estudios sobre las bicicletas en
movimiento y consideran la funcién social de la calle al permitir
espacio suficiente para que dos personas transiten lado a lado
platicando y una tercera pueda rebasarles con comodidad, asi
como el transito de todo tipo de bicicleta de carga. Otro factor
clave para el disefio de la infraestructura ciclista es la gestion
del estacionamiento vehicular cerca de las vias ciclistas: se debe
evitar a toda costa la invasién de estos en las ciclovias, asi como
construir estas donde haya presencia de estacionamiento
para evitar conflictos con los ciclistas al momento de que
los pasajeros de un vehiculo abran la puerta del mismo. De
igualmanera, se debe evitar a toda costa la construccion de
infraestructura ciclista en el centro de la vialidad, esto bajo la
simple premisa que los destinos de los ciclistas se encuentran
en los costados de la vialidad y se complican los movimientos
de incorporacion y des-incorporacion en esta tipo de
infraestructura (Colville-Andersen, 2018).

Para medir el éxito de estas medidas para promover el ciclismo
urbano entre los danéses, desde 1995 se realiza un conteo
ciclista de manera anual, que entre otros datos mide el nimero
de accidentes en los que se ve involucrado una persona en
bicicleta por cada kildmetro recorrido, cifra que cada afo
ha ido disminuyendo respecto al kilometraje recorrido.
Esto provoca que el 97% de los usuarios de la bicicleta en
Copenhague se sienta satisfecho con la experiencia de viaje,
considerando Unicamente como defecto en su experiencia la
cantidad de lugares para estacionar su bicicleta y el ancho de
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las vias ciclistas. Por lo antes expuesto podemos considerar
Copenhague como uno de los mejores ejemplos de una ciudad
cicloincluyente (City of Copenhagen, 2019).

Bogota, Colombia

La ciudad de Bogotd, Distrito Capital de Colombia, es la urbe
latinoamericana con mayor cantidad de infraestructura
cicloincluyente; hecho que se ha logrado como resultado de un
proceso histérico que se remonta al 15 de diciembre de 1974,
con la realizacion de la Ciclovia; evento que fue organizado
por la organizacibn no gubernamental Pro-cicla, que con
apoyo del gobierno abrieron las vialidades Carrera 7 y Carrera
13 al transito ciclista durante tres horas de dicho domingo,
reuniendo a mas de cinco mil personas. El éxito del evento
fue motivo para que dos afios mas tarde, la Alcaldia de Bogota
tomase la decision de retomar la Ciclovia’ cada domingo a
partir del 20 de junio de 1976. En 1995, la via recreativa que
habia sido manejada hasta entonces por la Secretaria de
Transito y Transporte de Bogota pas6 a formar parte de las
atribuciones del Instituto Distrital de Recreacion y Transporte,
momento en el que adquiere una nueva vision: “Generar el
parque temporal mas grande del mundo” (Instituto Distrital de
Recreacion y Deporte, s/f).

Graciasaestatransicion, laviarecreativa pasé de 20 kilbmetros,
que se concentraban en las zonas de estratos medios a
altos, a una ruta de 126 kildmetros que cubre toda la ciudad,
generando un espacio democratico que, de acuerdo con las
cifras oficiales, ha reunido, en promedio, a mas de 1.5 millones
de bogotanos cada edicidn, realizada cada domingo de 7 de la
mafiana a 2 de la tarde, asi como los dias feriados.

1 En adelante se referira a estos eventos en los cuales se abre la vialidad
al transito ciclista de manera temporal como via recreativa, a fin de evitar con-
fusiones con la tipologfa de infraestructura denominada ciclovia.




Sin duda, este programa ha sido un factor clave para que
los habitantes de Bogotda hayan generado una conciencia
sobre el uso de la bicicleta en la ciudad, asi como el respeto
a los espacios destinados para el transito en ella; de igual
manera es una actividad que cambia el significado de la
vialidad, demostrando que no es Unicamente un espacio para
automoviles, sino para el deporte y la recreacion. El éxito de
este programay la apropiacion de los ciudadanos por el mismo
ha sido el motivo por el cual se ha expandido su alcance y se
realizan ediciones tematicas a festividades, asi como ediciones
nocturnas, la Escuela de la Bici y otras actividades recreativas
y deportivas a lo largo del recorrido, a fin de mejorar la calidad
de vida de los habitantes de Bogota (Bogota, 2014).

En 1976, a la par de la creacion de esta via recreativa, se
sentaron las bases legales a partir de los decretos 566 y 567
de 1976 para el establecimiento de ciclorrutas permanentes
(Instituto Distrital de Recreacién y Deporte, s/f). sin embargo la
implementacion de estas Ultimas no se materializé sino hasta
la década de 1990, con la primer administracién del alcalde
Antanas Mockus (1995-1997) en la que se busca dar visibilidad
a la bicicleta como actor del espacio urbano, siendo durante
esta administraciéon en la que la via recreativa adquiere su
valor como promotor de la democracia social en el espacio
publico, como parte de un programa integral para el desarrollo
de la ciudad a partir de la hipdtesis de que “el mejoramiento
del espacio publico favorece el buen comportamiento ciudadano”
(Departamento Administrativo de Planeacion Distrital, 1995).
Durante esta administracion se realiza el Estudio del Plan
Maestro del Transporte Urbano para Santa Fe de Bogota, en
el cual se determinan tres estrategias principales: la inversion
en el sistema Transmilenio (Sistema de autobuses de transito
rapido - BRT por sus siglas en inglés), el Pico y Placa (programa
para disminuir la circulacion de vehiculos motorizados,
similar al programa Hoy No Circula de la Ciudad de México) y
la construccion de la red de ciclorrutas a fin de incentivar el
transporte no motorizado (Prada Mendoza, 2013). A raiz de
este estudio, en 1998, durante la primera gestion de Enrique
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Pefialosa (1998-2001) se inician los estudios para llevar a cabo
la elaboracion de un Plan Maestro de Ciclorrutas para Bogota
cuyo propésito central fue “el establecimiento de una red éptima
con base a los factores operativos, técnicos, de mercadeo y
financiacion necesarios para su construccion e implementacion,
considerando su interrelacion con los demds medios de transporte
existente" (Instituto de Desarrollo Urbano, s/f). En dicho
documento se consideraba una red de 301 kilbmetros que al
final de la gestidn del Pefialosa consolidd 132 kildmetros.

Con la publicaciéon del Plan Maestro de Ciclorrutas se inicid
un nuevo esquema de movilidad en la ciudad colombiana,
en la materia normativa la bicicleta se afiadi6 a la planeacion
urbana a través del Programa de Ordenamiento Territorial de
Bogota (Banco Interamericano de Desarrollo & Ghel Studio,
2016), posteriormente, la reforma de 2003 al Cddigo de Policia
de Bogota definiria las ciclorrutas como:

(...) un corredor vial, alterno a la calzada, en forma adyacente
al andén, en los separadores viales o en las alamedas,
destinado al trdnsito exclusivo de ciclistas, que permiten a
las personas que del111seen desplazarse de un lugar a otro
en bicicleta, patinetas, patines o similares y hacerlo en forma
segura, contribuyen a la preservacion del ambiente y permiten
un desarrollo armanico y organizado de los diferentes sistemas
de transporte en el Distrito Capital de Bogotd. (...) (Codigo de
Policia de Bogotd D.C., 2003, art. 100)

Elempuje ala bicicleta que dio comienzo en la ciudad de Bogota
daria un impulso nacional en Colombia, tal que para el afio
2016 el Codigo Nacional de Policia y Convivencia de Colombia,
en su articulo 142 dictamina que los alcaldes distritales y
municipales deben promover el uso de medios alternativos
de transporte mediante un sistema de ciclo rutas y carriles
exclusivos como alternativa de movilidad, teniendo en cuenta
el origen y destino diario de los habitantes del municipio
(Codigo Nacional de Policia y Convivencia, 2016).




La planeacion cicloincluyente de la ciudad de Bogota concibe
las ciclorrutas como parte fundamental de la red del espacio
publico,independientemente delafuncién que cumplendentro
del sistema de transporte urbano. Dentro de la organizacion
funcional de las ciclorrutas, estas se clasifican en 5 grupos
de acuerdo con la jerarquia establecida en el Programa de
Ordenamiento Territorial:

* Red principal: Aquella que une en forma directa los polos de
atraccion de viajes.

* Red secundaria: Alimentadora de la red principal que conecta
centros de vivienda u otros atractores de viajes con la red
secundaria.

* Red complementaria: Es la que enlaza y da continuidad a la
red para configurar y distribuir los flujos ciclistas de manera
especifica.

* Red ambiental y recreativa: Parte de la red asociada al sistema
ambiental y recreativo de la ciudad, sirviendo también como
alternativa de movilidad.

* Red local y de barrio: Ciclorrutas que atiende los
desplazamientos intrasectoriales. (Secretaria Distrital de
Movilidad, 2019, pp. 58-59)

La red de infraestructura ciclista en Bogota es sin duda una
de las mas robustas del continente americano; cubriendo una
gran superficie de la ciudad, brindando una alternativa real
parala movilidad cotidiana de los usuarios alo largo de sus mas
de 540 kilémetros de vias exclusivas como se puede observar
en el mapa 1.2 (Secretaria Distrital de Movilidad, 2019c¢)

Sin embargo, el disefio de estos espacios, si bien en esta
ciudad Colombiana ya es un estandar de infraestructura, no
representa una solucién 6ptima para los entornos urbanos
ya que la circulacion bidireccional genera una mayor cantidad
de puntos de conflicto, principalmente en las intersecciones
y el emplazamiento de las ciclorrutas sobre las superficies
peatonales representa la lucha por el espacio entre dos
usuarios de la via histéricamente rezagados, dando una
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impresién de no querer molestar la circulacion del automouvil.

A pesar de esta inconsistencia del disefio vial respecto a la
mayoria de las ciudades, las politicas publicas para impulsar
la movilidad en bicicleta en Bogota son un éxito. De acuerdo a
la encuesta de movilidad de la Zona Metropolitana de Bogot3,
se cuentan 13, 359, 728 viajes al dia, realizandose poco mas
de 880 mil de ellos en bicicleta (Grafica 1.4), destacando el
mayor porcentaje de este modo en los estratos con menor
ingreso, aunque su uso aumenté de manera general en todos
los estratos (Secretaria Distrital de Movilidad, 2019e).

Reparto modal de viajes al dia
7%

o

4

369

. Autotransporte privado

249%

. Transporte publico

. Otros

25%

Grdfica 1.4. Distribucion modal en Bogotd. Adaptacion de Secretaria Distrital de
Movilidad (2017 9e).

Asi mismo, como parte de la vision integral de la bicicleta en la
estructura urbana, la red ciclista se encuentra interconectada
con el Transmilenio; las principales estaciones y terminales
de este sistema cuentan con biciestacionamientos, algunos
de los cuales cuentan con un sello de calidad ya sea nivel
Oro o Plata. Esto quiere decir que cuentan con un cupo
igual o superior al de la normatividad vigente (1 lugar para
bicicleta por cada 10 de automovil), una tarifa maxima de
10 pesos colombianos por minuto; un tipo de mobiliario
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Mapa 1.2. Infraestructura ciclista en la ciudad de Bogotd. Elaboracion propia.




especifico para los distintos tipos de bicicletas que existen, un
sistema de sefalizacion efectivo para el usuario, cercania con
el principal punto de demanda de viajes y seguridad para el
resguardo de la bicicleta, siendo un total de 13,424 cupos los
cuales se encuentran certificados por la Secretaria Distrital de
Movilidad (Secretaria Distrital de Movilidad, 2019a).

El crecimiento del uso de la bicicleta en la capital colombiana,
ademas de las bondades que representa, ha conllevado una
nueva externalidad negativa: el robo de bicicletas, ya sea con
violencia o sin violencia, pero a fin de disminuir la incidencia
e impacto de este delito, a partir de 2017 se ha gestionado la
creacion de un sistema de registro de las bicicletas, a fin de
que estas tengan un identificador enlazado a su propietario
y evitar la comercializacion de bicicletas robadas (Secretaria
Distrital de Movilidad, 2019d).

Finalmente, la bicicleta se ha ganado un lugar dentro de la
gestion urbana de esta capital; como parte de esto se esta
construyendo la Politica Publica de la Bici, a fin de tener un
instrumento de planeacién sdélido con una vision a futuro
de la ciudad cicloincluyente que se plantea construir dentro
de los siguientes 16 afios (Secretaria Distrital de Movilidad,
2019c¢). Esta vision de ciudad busca consolidar una red de
infraestructura ciclista donde cada hogar tenga una ciclorruta
en un radio de 500 metros, comenzando con la construccion
de 200 kildmetros durante 2020 y alcanzar un reparto modal
del 10% de los viajes realizados en esta urbe, una visién que
coloca a Bogota como la ciudad americana lider dentro del
ranking Copenhagenize 2019 (Copenhagenize.Eu Design Co.,
2019).
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Ciudad de México, México

Hablar de la movilidad urbana en bicicleta en la Ciudad de
México es reconocer la lucha de la sociedad civil para impulsar
el cambio de visién en las politicas gubernamentales. En
1986, dentro de lo que diversos autores sefialan como el
despertar de la sociedad civil en el momento posterior a los
sismos que afectaron la ciudad en 1985, surge el Movimiento
Bicicletero Mexicano, que retomaba las bondades del uso de
la bicicleta en los entornos urbanos, recalcando la eficiencia
de la bicicleta en comparacion del automovil en cuanto al
consumo energético y espacial dentro de la ciudad. Entre las
principales acciones que realizé este movimiento para incidir
en las politicas publicas se encuentra la organizacién de paseos
nocturnos en bicicleta en diferentes puntos de la ciudad, asi
como la peticion realizada en 1993 al entonces Departamento
del Distrito Federal para cambiar la orientacion de las rejillas
del alcantarillado para evitar accidentes con las ruedas de las
bicicletas, y finalmente la iniciativa de regalarle una bicicleta al
entonces presidente, Carlos Salinas de Gortari, para invitarlo a
sumarse al movimiento (Vazquez, 2017).

Dicho movimiento evoluciond, para convertirse en 1998 en el
grupo Bicitekas, que posteriormente, en 2001 se constituirian
como Asociacién Civil. la cual tuvo una de sus primeras
intervenciones con la peticién formal al Gobierno del Distrito
Federal, a cargo del hoy presidente Andrés Manuel Lopez
Obrador, para transformar el antiguo derecho de via del
extinto Ferrocarril de Cuernavaca en una ciclovia, asi como la
facilidad para permitir el acceso de bicicletas en el transporte
publico (Vazquez, 2017).

Estas demandas fueron de cierta manera atendidas por el
mandatario de la ciudad, quién delegd la construccién de
la Ciclovia de la Ciudad de México a la Secretaria del Medio
Ambiente a cargo de Claudia Sheinbaum Pardo, hoy Jefa de
Gobierno de la Ciudad de México, quienes inauguraron El 25




de enero 2004 un proyecto de aproximadamente 90 km por
el derecho de via del antiguo Ferrocarril de Cuernavaca entre
la avenida Ejercito Nacional en la alcaldia Miguel Hidalgo y los
limites de la alcaldia Tlalpan con el estado de Morelos, al sur de
la ciudad, asi como los ramales del Bosque de Chapultepecyla
avenida Chapultepec para culminar en el Z6calo de la Ciudad
de México. La implementaciéon de este proyecto surge en
paralelo con la construccion del Segundo Piso del Periférico, los
Distribuidores Viales del Eje Troncal Metropolitano'y el Corredor
de Transporte Publico ‘Metrobus’ en avenida Insurgentes entre
otras obras viales, para las cuales se cred un fideicomiso
especifico para el financiamiento de estos proyectos, el
Fideicomiso para el Mejoramiento de las Vias de Comunicacién
del Distrito Federal [FIMEVIC] (FIMEVIC, 2004).

Sin embargo, la Ciclovia de la Ciudad de México se encontraba
lejos de ser una opcidn real para impulsar la bicicleta como un
mododetransporte,yaquesutrazoaccidentado, las pendientes
elevadas y su trazo no responden a las necesidades de viaje
de las personas. Como menciona Rivera Flores (2019) durante
esta administracién no se sefiala prioridad alguna o estrategia
para la promocion a la movilidad en bicicleta, sino que esta
ciclovia surge como medida de compensacion ambiental y a la
presién del grupo Bicitekas; sin embargo, es en este momento
que comienza la curva de aprendizaje de la administracion
publica de la Ciudad de México en materia de promocion
al ciclismo urbano. Asi mismo en este primer momento se
genero la primera atribucion para la infraestructura ciclista en
el marco normativo de la Ciudad de México, adjudicando esta
labor a la Secretaria del Medio Ambiente.

Al entrar la nueva administracién de la ciudad para el periodo
2006-2012, a cargo de Marcelo Ebrard Casaubdn, se presenté
dentro de los ejes rectores de gobierno el Plan Verde de la
Ciudad de México, que contiene las estrategias y acciones
para mejorar la situacion ambiental en un plazo de 15 afios,
dentro del cual establece un eje tematico de movilidad en el
cual se incentivaria la movilidad no motorizada mediante la
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creacién de 300 km de ciclovias a fin de incrementar de 1% a
5% los viajes en bicicleta dentro de la ciudad para 2012. (GDF,
2007) Con la bicicleta como parte del proyecto de ciudad de
esta nueva administracion surge en mayo de 2007 un primer
proyecto para impulsarlo: la via recreativa Muévete en bici,
un trayecto dominical de 10 km sobre la avenida Paseo de la
Reforma abierto al transito de personas en bicicleta, patines u
otros modos sustentables de transporte, asi como actividades
que garantizan el uso y disfrute del espacio publico, similar a la
via recreativa Ciclovia de Bogota. Esta actividad ha perdurado
hasta el dia de hoy, e incluso se ha potencializado con el
aumento de actividades recreativas y la extension del trayecto
que cubre 55 kildbmetros de vialidades de la Ciudad de México,
asi como ediciones nocturnas en momentos especificos del
aflo que han contado con una gran aceptacion por parte de
la poblacion. (GCM, 2017) Sin embargo, esta via recreativa
cubre Unicamente cuatro alcaldias de las 16 que conforman
a la ciudad, aunque en algunos casos algunas alcaldias han
intentado realizar una via recreativa propiA pero a raiz de los
cambios politicos pierden el seguimiento y no han perdurado
como politica publica, como es el caso de Muévete en bici,
coordinado por el gobierno central de la ciudad.

Como parte de la continuidad a este impulso de la movilidad
en bicicleta, en 2008 se publicd Estrategia de Movilidad en
Bicicleta de la Ciudad de México [EMB], documento elaborado
en conjunto por el despacho GHEL Architects y la Facultad de
Arquitectura de la Universidad Nacional Auténoma de México,
que establece metas y acciones para promover el uso de la
bicicleta en la Ciudad de México a mediano plazo, proponiendo
principalmente pasar del 1% de los viajes al 5% a través de
diversas estrategias, principalmente con la creacion de una red
de infraestructura ciclista de 984 kildmetros de crecimiento
radial, laintegracion con otros modos de transporte, programas
para facilitar el acceso a la bicicleta a la poblaciény una nueva
cultura del uso de la bicicleta (GDF, 2012).




Ademas de la implementacion de ‘Muévete en Bici', en este
periodo se realizan dos acciones siguiendo la EMB que sin
duda fueron parteaguas en darle visibilidad a la bicicleta como
una alternativa de transporte en la Ciudad de México, asi como
demostrar su viabilidad; estas acciones fueron la creacién del
sistema de bicicletas publicas Ecobici que comenzé a operar
en febrero de 2010 con 1,114 bicicletas en un poligono de
4.2 km? que era el destino de la mayor cantidad de viajes con
motivo de trabajo de la ZMVM, a fin de ver este servicio como
un complemento a la red troncal de transporte publico que
para 2012, el sistema tenia mas de 40 mil suscriptores y habia
acumulado 3.6 millones de viajes y cubria un area de 21 km?
(GDF, 2012), a octubre de 2019 el sistema tiene acumulados
64.3 millones de viajes, asi como mas de 300 mil suscriptores,
el area de operacién cubre un area de 32 km? que comprende
55 colonias de la ciudad, asi mismo a partir de 2018 cuenta no
solo con bicicletas mecanicas, sino con bicicletas de pedaleo
asistido para ayudar a pendientes y hacer mas accesible el
sistema (Gobierno de la Ciudad de México, s/f).

La otra accion que se realizé en este periodo y ha mantenido
continuidad hasta la fecha es la construccion de carriles
exclusivos para la circulacién en bicicleta; a diferencia de
la ciclopista implementada en la administracion de Lépez
Obrador, las ciclovias planteadas por esta administracion
traian el sustento técnico de la EMB y una mayor capacidad
de los actores dentro del gobierno por los intercambios de
experiencias que habian recibido de otros paises que habian
logrado posicionar de manera exitosa a la bicicleta dentro
de sus ciudades. De esta manera, en diciembre de 2010 se
inaugura la ciclovia modelo sobre Paseo de la Reforma, asi
como ciclovias sobre las avenidas 20 de Noviembre, Pino
Sudrez, Chapultepec, entre otras, parasumar al final del sexenio
una red de 28 kilbmetros dentro del poligono de operacion del
sistema Ecobici (Rivera Flores, 2019).
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Ambas politicas demostraron su efectividad a través de los
Conteos Ciclistas que comenzé a realizar de manera anual la
Secretaria del Medio Ambiente a partir de 2008, demostrando
un incremento de ciclistas en la calle: gracias a este éxito la
siguiente administracién, a cargo de Miguel Angel Mancera
retomé esta politica y es en este periodo donde se fortalece
administrativamente y se consolida la movilidad en bicicleta
como un elemento mas dentro de la estructura urbana de la
ciudad.

En 2014 la coordinacién de la Estrategia de Movilidad en
Bicicleta se fortalecié y se consolidé como la Direccidon de
Cultura, Disefio e Infraestructura Ciclista dentro de la Secretaria
del Medio Ambiente; que en ese mismo afio inauguro el primer
biciestacionamiento de acceso controlado enlaciudad, ubicado
en la estacion del metro Pantitlan. Este estacionamiento con
capacidad para 408 bicicletas seria el primero de una serie de
infraestructura de alta calidad para promover laintermodalidad
en la ciudad: su acceso es gratuito, cuenta con vigilancia y
registro de las bicicletas que ingresan, asi como de su duefio.
En este mismo afio se promulgo la primera Ley de Movilidad
de la Ciudad de México, con lo cual la Secretaria de Transporte
y Vialidad se transforma en la Secretaria de Movilidad, ente
que comenzaria a tener incidencia en la planeacion de la
infraestructura ciclista (Rivera Flores, 2019).

En 2015, se promulga el nuevo Reglamento de Transito para
la Ciudad de México, este documento coloca por primera vez
a los usuarios vulnerables de la via como actores prioritarios
en el uso del espacio publico, y reconoce la necesidad de
crear infraestructura segura que cuida la vida de ellos. Como
parte de reconocimiento a la vulnerabilidad del ciclista en
la via, la Secretaria de Movilidad public6 en 2016 la Guia de
Infraestructura Ciclista de la Ciudad de México, como resultado
dela curva de aprendizaje de la construccion de infraestructura
ciclista por parte de la administracion publica.




En 2017 la Ciudad de México vive un cambio radical en su
estatuto legal, ya que por primera vez se reforma el marco
legal que permitiria la promulgacién de la Constitucion Politica
de la Ciudad de México el 5 de febrero de ese afio. En esta
carta magna se reconoce el derecho a la movilidad como un
derecho de todas las personas que residen en esta ciudad.

En 2018, como una de las ultimas acciones de la administracion
2012-2018, se publicé el Plan Bici CDMX, documento elaborado
en conjunto por la Secretaria del Medio Ambiente y el Instituto
de Geografia de la Universidad Nacional Autbnoma de México.
En el cual se reconocen los resultados de las politicas publicas
ejecutadas hasta ese momento y se propone sentar las bases
generales para continuar con el crecimiento del uso de la
bicicleta en la ciudad a mediano plazo. Considerando los
datos de la Encuesta Origen-Destino 2017, se propone una
red potencial de infraestructura ciclista y biciestacionamientos
que garanticen la continuidad de los proyectos hechos
con anterioridad A pesar del valor de este documento, es
importante resaltar que su contenido no es vinculante, solo
considera las vialidades primarias para el emplazamiento de
la infraestructura ciclista y carece de una vision metropolitana
(Mapa 1.3) (GCM, 2018a).

Finalmente, como parte de la consolidacion institucional de la
bicicleta en la Ciudad de México, la nueva administracion, a
cargo de Claudia Sheinbaum (2018-2024) reconoce la movilidad
como un eje importante para lograr una ciudad democratica y
equitativa, dentrodelcual, laintegraciondelabicicletaal sistema
integrado de transporte de la ciudad Movilidad Integrada
CDMX es una accion prioritaria y la ineficiencia que conlleva
tener fragmentadas la planeacién de infraestructura ciclista 'y
su operacion entre la Secretaria de Movilidad y la Secretaria
del Medio Ambiente. Bajo este supuesto fue hasta 2019 que
se logro concentrar todas las atribuciones en la secretaria
de movilidad, asi como la integracién de Ecobici al sistema
de Movilidad Integrada como estaba contemplado desde la
publicacion de la Ley de Movilidad en 2014. De la misma forma,
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Mapa 1.3. Propuesta de ampliacion de infraestructura ciclista propuesta en el Plan
Bici CDMX. Elaboracion propia.

el programa de gobierno reconoce la urgencia de proteger la
vida de las personas en sus trayectos, principalmente de los
usuarios vulnerables, por lo que propone una meta de crear
600 kildmetros de infraestructura ciclista para 2024, asi como
crear un Plan de Infraestructura Ciclista.

Tan solo durante 2019 se comenzd el proceso de licitacion para
renovar y expandir el servicio Ecobici (GCM, 2019) asi como
la construccién de 88 kilobmetros de infraestructura ciclista,
que como se puede observar en la grafica 1.5 sobrepasan
los kildbmetros construidos por las administraciones
anteriores, resaltando la construccion por primera vez de
redes de infraestructura ciclista en la periferia de la ciudad,
principalmente en las alcaldias Tlahuac y Xochimilco. Sin
embargo, en esta premura por revertir el rezago en el
crecimiento de infraestructura ciclista de la ciudad se observa
la construccidn de infraestructura de mala calidad, e inclusive
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Grdfica 1.5. Crecimiento de la infraestructura ciclista en la Ciudad de México. Elaboracion propia a partir de in-

formacion recopilada en campo.

que rompe con los lineamientos de disefio de infraestructura
ciclista. Sin duda esta situacién es criticable, al no ser una
opcion real para garantizar la seguridad de los usuarios,
negar el transito a la diversidad de bicicletas y vehiculos no
motorizados existentes, no permitir el espacio de rebase,
disminuir la capacidad efectiva de la infraestructura ciclista y,
sobretodo, por norepresentar un cambioreal enladistribucion
del espacio vial a favor de los medios sustentables.
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Sin embargo, es innegable los avances que ha realizado la
Ciudad de México en estos Ultimos afios, en los que la bicicleta
ha demostrado ser una opcién factible para los traslados y
geograficamente se observa una concentracion en la zona
centro-poniente de la ciudad (Mapa 1.4) por lo que en este
contexto es necesario disminuir las desigualdades y generar
entornos seguros paratodos los ciclistas de la Ciudad de México
y suzona metropolitana, incrementando la participacién modal
de este vehiculo y creando una nueva vision de la ciudad.
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Mapa 1.4. Infraestructura ciclista en la Ciudad de México en 2019. Elaboracion propia.
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ALCALDIA
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El objetivo del presente capitulo es obtener un panorama de
la situacion actual de la alcaldia Venustiano Carranza, esto
permitird conocer el punto de partida para la elaboracién de
la propuesta metodoldgica y conceptual de un plan maestro
para impulsar el uso de la bicicleta en dicha alcaldia.

Para lograr esto sera necesario conocer las variables historicas,
fisicas y socioecondmicas que estan presentes en el territorio
de estudio, para asi demostrar la factibilidad y el potencial
que tendria el uso de la bicicleta como modo de transporte
cotidiano para las personas que habitan en esta alcaldia.

RESENA HISTORICA DE LA ALCALDIA
VENUSTIANO CARRANZA

Los origenes de la alcaldia Venustiano Carranza se remontan
a la época prehispanica, a pesar de que la mayor parte de
su territorio correspondia al ex lago de Texcoco existen los
indicios de dos asentamientos prehispanicos en los islotes de
la Mixiuhcany Tepetzinco: El islote de Mixiuhcan (Hoy Magdalena
Mixiuhca) se caracterizaba por ser una zona fértil para el
cultivo (Anguiano, 2010), por su parte el islote Tepetzinco (hoy
Pefidn de los bafos) era conocido como una zona de recreo
para las clases gobernantes por las aguas termales de la
zona (Gobierno de la Ciudad de México, s.f.). Finalmente, una
parte del territorio actual de la alcaldia correspondia al borde
oriente de la ciudad de Tenochtitlan, especificamente el barrio
de Teopan (o Zoquipan segun la fuente), caracterizado por la
intensa actividad comercial, ya que en este lugar se encontraba
el embarcadero que comunicaba la ciudad con el resto de la
region (Colin Moya, 2019).

Durante el periodo colonial, la zona conservé su vocacion
comercial, se construy6 la garita de San Lazaro para recibir
las embarcaciones provenientes del resto de la region, asi
como el Hospital para leprosos de San Lazaro (Colin Moya,
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2019) La zona se caracterizd principalmente por ser un barrio
indigena fuera del nucleo central de la ciudad colonial en el
cual predominaba la marginacion que ha perdurado hasta el
dia de hoy (Valderrama, 2017).

Para el inicio siglo XIX, si bien la urbanizacién seguia contenida
dentro de lo que fue el perimetro de la ciudad colonial, se
habia ganado terreno al lago; en este periodo se construy6 un
nuevo dique en la zona del Pefién Viejo a fin de contener el
agua y evitar inundaciones, asi mismo se construyo la calzada
Del Pefidn (Hoy calzada Ignacio Zaragoza), para comunicar la
Ciudad de México con Veracruz, esta calzada serviria mas tarde
como derecho de via del ferrocarril interoceanico. La llegada
de este medio de transporte significaria un cambio radical
en la fisionomia de la zona: en 1878, durante el gobierno del
presidente Porfirio Diaz, se edifica la estacion de ferrocarril de
San Lazaro (Colin Moya, 2019). Esto detonaria el crecimiento
habitacional e industrial en la zona, siendo las primeras
colonias de la alcaldia en construirse fuera del casco antiguo
de la ciudad la colonia de la Bolsa (Hoy Morelos) en 1882, asi
como la colonia Valle Gdmez en 1894 (Romero, 1988).

En esta zona también se construiria el nuevo rastro municipal
de la Ciudad de México, a fin de cerrar el antiguo rastro ubicado
en la calzada de San Antonio Abad, a un par de cuadras del
Zocalo; esto como parte del proceso de higienizacion de
la ciudad, siendo inaugurado en 1897 que funciond hasta a
inauguracion del nuevo rastro de Ferreria en 1955 (Sanchez,
2018). Dentro de este mismo proceso de higienizacion de la
ciudad, en 1900 se inaugurd el Gran Canal del Desague, obra
destinada a evitar las inundaciones en la ciudad y sacar los
desechos de la red de alcantarillado de la ciudad; este canal a
cielo abierto comienza en los al rededores de San Lazaro, para
tomar rumbo al norte del Valle de México y desembocar en la
laguna de Zumpango (Cuenca, 2000). En este afio se inauguro
también la penitenciaria de Lecumberri, la cual funcion6 hasta
1976 y actualmente funciona como edificio sede del Archivo
General de la Nacion (Rebollar Rechy, 2014).




A finales del gobierno de Porfirio Diaz, en 1909 se trazo la
colonia Romero Rubio, cuya vocacion era proveer de vivienda
a la clase obrera (Ramirez, 2018), asi mismo, como parte de
los festejos del centenario de la independencia de México se
construyd en 1910 el Parque Balbuena, asi como los terrenos
que formarian el Aerédromo Nacional en doénde Alberto
Braniff realizé el primer vuelo en México, y posteriormente se
convertiria en la Escuela Nacional de Aviacién (Garcia Ayala,
2010).

Con el estallido del movimiento revolucionario el crecimiento
de la urbe se detuvo, retomandose hasta los afios veinte del
siglo XX, en 1922 los terrenos de los hermanos Braniff fueron
vendidos para fraccionarse y formar la Colonia Moctezuma,
cuyo trazado provoco la entubacion del canal que corria en
lo que hoy es la avenida lIztaccihuatl (Reza Calderén, 1983).
En 1924, bajo la presién de una comitiva de trabajadores del
gobierno federal, el gobierno cedi6 un terreno de 72 hectareas
para la creacién de un nuevo ensanche de la ciudad, que se
le denominaria Colonia Federal, a cargo del arquitecto Raul
Romero Erazo, colonia que se caracteriza por su traza octogonal
gue asemeja a una telarafia; sin embargo, la consolidaciéon de
esta colonia tardaria por lo menos 20 afios derivado de una
serie de problemas legales sobre la tenencia de los terrenos
(Plata Cruz, 2019).

En 1930 se crearia el deportivo Venustiano Carranza, cuyo
disefio estaria a cargo de los arquitectos Juan Segura, Alvaro
Aburto, Vicente Urquiaga y Vicente Buenrostro. Este seria
el primer espacio de este tipo en la ciudad, caracteristico
por su arquitectura Art Decd, ocupando una parte al norte
de los terrenos del parque Balbuena. La creacidon de este
equipamiento responderia a la carencia de satisfacer las
necesidades de recreacién de la clase obrera que se asentaba
en la parte oriente de la ciudad, siendo un centro deportivo
integral, del cual hoy solo quedan vestigios de lo que llegd a
ser. Acompafiando la construccion de este centro deportivo,
en 1931 se construiria el primer conjunto habitacional obrero
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de la ciudad, el conjunto Balbuena, cuya construccion estuvo
a cargo del Estado, siendo el arquitecto Juan Legarreta
coordinador de este proyecto siguiendo la tendencia de la
arquitectura funcionalista. (Vargas Salguero, 2009).

Hasta este punto, el crecimiento de la mancha urbana dentro
de los limites de la alcaldia Venustiano Carranza claramente
tiene una vocacion habitacional para las clases trabajadoras
de los enclaves industriales y comerciales; en 1949 los llanos
de Balbuena son fraccionados para formar la colonia Jardin
Balbuena, cuyo disefio estuvo a cargo de Mario Pani, siguiendo
los principios de la arquitectura moderna, creando una colonia
detraza principalmente organica, con enclaves de alta densidad
en los bordes de las manzanas y viviendas unifamiliares
al centro de estas. La creacién de esta colonia desplazé el
Aerédromo Nacional hacia el sitio donde se consolidé como
el actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
(Garcia Ayala, 2010).

Ya en la segunda mitad del siglo XX el territorio de la alcaldia
se encontraba totalmente urbanizado y comenzd un proceso
de modernizacién: se crearon nuevos mercados publicos, asi
mismo en 1957 se cred el actual mercado de la Merced dentro
de la alcaldia, que fue el principal punto de abasto de la ciudad
hasta la creacién de la Central de Abastos en Iztapalapa en
la década de 1980. Ya en esta época los restos de la ciudad
lacustre dejaron de existir: todas las corrientes de agua fueron
entubadas y dieron paso a vialidades, como el Circuito Interior
y el Viaducto Rio de la Piedad. Posteriormente, en 1969 se
inauguraria la primera linea del Metro, que contaria con 8
estaciones dentro de su territorio, siguiendo principalmente el
eje de la calzada Ignacio Zaragoza.

En la década de 1970 tuvieron lugar una serie de eventos que
cambiarian la estructura de la alcaldia: primeramente, el 29 de
diciembre de 1970 se publicé la Ley Organica del Departamento
del Distrito Federal, en la cual se establece la divisién del
territorio de la Ciudad de México en 16 delegaciones (hoy




alcaldias); la anterior municipalidad conocida como México se
fraccionaria en cuatro para dar pie a las delegaciones Benito
Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza,
estableciendo los limites administrativos que perduran hasta
el dia de hoy; dentro de esta divisidn se fraccionaria la zona
de monumentos histéricos conocida como Centro Histérico
de la Ciudad de México, quedando inscrita un cuarto de ella
dentro de la alcaldia. Es en esta década cuando la estacion de
San Lazaro dej6 de prestar servicio, dando pie a la creacién de
nuevas unidades habitacionales y equipamientos; siendo uno
de los principales la Terminal de Autobuses de Pasajeros de
Oriente (Conocida coloquialmente como /a TAPO) que surgi6
como un esfuerzo para reordenar y concentrar las terminales
de autobuses foraneos de la ciudad en cuatro puntos
estratégicos siendo este uno de ellos. Con la construccion de
los ejes viales en esta misma época desaparecioé por completo
los indicios del pasado ferroviario de la zona y fracturando la
dindmica de barrios y colonias enteras.

Enladécadade 1980 se construyd el Palacio Legislativo en parte
de los terrenos del ferrocarril de San Lazaro; esta construccion
a cargo del arquitecto Pedro Ramirez Vazquez planteaba ser el
detonador de la regeneracién urbana de la parte oriente del
Centro Histérico: creando un paseo monumental del Zd6calo
de la Ciudad de México hacia la zona de la merced por la calle
de Corregidora, culminando en el Jardin Guadalupe Victoria, a
su vez, este recinto seria una especie de puerta a la ciudad al
ubicarse enelcomienzodelacalzadalgnacio Zaragoza (Ramirez
Vazquez y Asociados, 2011). Sin embargo, este objetivo no
pudo ser logrado y la zona sigui6 en estado de marginacion, el
cual se acentud a raiz de los sismos de 1985, por lo que en la
actualidad se pueden observar una gran cantidad de unidades
habitacionales del programa de Renovacién Habitacional
Popular.

A partir de la década de 1990 los cambios mas radicales en la
estructura de la alcaldia han sido los proyectos de transporte;
en 1999 se inaugurd la linea B del Metro, siendo esta la ultima
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linea del metro en construirse dentro de la demarcacion
(dando un total de cinco lineas de metro que dan servicio de
manera directa a la alcaldia), asi mismo se iniciaron las obras
para la creacién del Eje Troncal Metropolitano, una via de
acceso controlado que conecta el municipio de Ecatepec con
la alcaldia de Tlalpan a través de las avenidas Central, Oceania
y Eje 3 Oriente, cuya construccién implicé la construccion de
diversos desniveles y distribuidores viales dentro del territorio
de la alcaldia para permitir el flujo continuo de esta arteria.

Dentro de los primeros afios del siglo presente se comenzd
las obras para el entubamiento del Gran Canal del Desague,
que, si bien representd la solucién a los problemas de fauna
nociva y malos olores de la zona, sigui6é siendo una barrera
urbana y punto de inseguridad para las colonias aledafas,
situacion que se espera cambiar en los afios futuros a través
de los programas de rescate de espacio publico de la actual
administracion de la Ciudad de México, asi mismo existe
una fuerte presion inmobiliaria sobre esta alcaldia, con
expectativas para la revalorizacion del suelo como resultado
de la transformacioén de los usos de suelo industriales.

Finalmente, en la década del 2010 se expandid el sistema
Metrobus con la linea 4 y la primera fase de la linea 5 que
corre en el tramo norte del Eje 3 Oriente y se concibié como
una intervencion integral a dicha vialidad al construirse como
una calle completa e incluir consigo una ciclovia a lo largo del
trayecto de dicha linea del Metrobus; actualmente se esta
estudiando la posibilidad de ampliar la linea 4 hacia la estacion
de Metro Pantitlan y se esta construyendo la etapa dos de la
linea 5 del Metrobus que conectaria la alcaldia con Xochimilco
a lo largo del Eje 3 Oriente. En cuanto a las propuestas de
desarrollo urbano, la alcaldia ha sido un centro de atencién por
la propuesta de sacar el Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México hacia una nueva sede, dejando una superficie de
770 hectareas para su aprovechamiento y desarrollo en el
oriente de la metrdpoli, asi como la propuesta para mejorar el
entorno urbano del poligono de La Merced.




Como se describié a lo largo de estas ultimas lineas, la alcaldia
Venustiano Carranza tiene un origen ligado estrechamente
al comercio, dichas actividades se relegaron primeramente
a la zona oriente de la ciudad, en los terrenos del ex lago de
Texcoco con menos aptitud para la urbanizacion y produccion,
como resultado la urbanizacion fue enfocada hacia los sectores
populares de la poblacion.

ENTORNO FiSICO DE LA ALCALDIA
VENUSTIANO CARRANZA

Zona de estudio

La alcaldia Venustiano Carranza se encuentra en la zona
central de la Zona Metropolitana del Valle de México, tiene una
superficie de 3,610 hectareas y colinda al norte con la alcaldia
Gustavo A. Madero, al sur con la alcaldia Iztacalco y al oeste con
la alcaldia Cuauhtémoc, de la Ciudad de México; al este colinda
con el municipio de Nezahualcéyotl del Estado de México.
Para el presente caso de estudio es importante considerar
la division del territorio en colonias, AGEBs y distritos de la
Encuesta Origen - Destino 2017.

Esta alcaldia estad dividida en 80 colonias (tabla 2.1) , como
se muestra en el mapa 2.1, de acuerdo con la clasificacion
realizada por el Instituto Electoral de la Ciudad de México,
que de acuerdo con la Ley de Participacion Ciudadana del
Distrito Federal (2004) forman parte de la division territorial
para efectos de participacién y representacién ciudadana,
considerando la identidad cultural, social, étnica, politica,
econdmica, geografica y demografica: (Instituto Electoral de la
Ciudad de México, 2019)

Tabla 2.1. Colonias de la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia con
datos de IECM, 2019.
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Por otra parte, las AGEB (Area Geoestadistica Basica) es una
subdivision del territorio municipal que constituye la unidad
basica del Marco Geoestadistico Nacional (INEGI, 2010), en
el caso de las localidades urbanas, estas se definen por un
conjunto de hasta maximo 50 manzanas, delimitadas por
un uso de suelo predominante; resultando un total de 151
unidades dentro de la zona de estudio (Mapa 2.1).
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México (2019) Mapa 2.1. Colonias de la alcaldia Venus-
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Finalmente, la ultima division importante para el presente
estudio es la zonificacion por distritos de viaje de acuerdo con
la Encuesta Origen - Destino 2017; cada distrito representa la
unidad basicaparaelanalisisdelosviajescuyadivisionresponde
a un criterio de actividades relativamente homogéneas en su
interior (Lane et al., 1974). Dentro de la zona de estudio se
encuentran cuatro distritos completos y tres parciales como
se muestra en el mapa 2.3.

m Morelos

m Moctezuma

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
m Zaragoza

m Balbuena

San Juan de Aragon
(E1 | Pantitlan

Tabla 2.2. Distritos de viaje en la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia
con datos de INEGI, 2018.
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Mapa 2.3. Distritos de viaje en la alcaldia Venustiano Carranza.
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Elaboracion Propia




Climatologia

Dentro de la alcaldia Venustiano Carranza se pueden encontrar
2 unidades climaticas, el clima semiseco templado (que abarca
el 90% de la alcaldia) y el clima templado subhumedo con
lluvias en verano, concentradas principalmente en el periodo
junio-septiembre, siendo la media anual de precipitaciones 600
mm. La temperatura promedio anual es de 16°C (INEGI, 2008).
Estas condiciones son similares en gran parte de la Ciudad de
México, por lo que no representan algun impedimento para el
uso de la bicicleta en la zona de estudio (mapa 2.4).

Relieve
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11-20 eméafio Bl ciudad de México
21-30 cm/afio 1 Limite municipal

— Curvas de nivel (10m) Venustiana Carranza
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Mapa 2.5. Relieve de la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion Propia
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Mapa 2.4. Climatologia de la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion Propia

Relieve

El terreno de la Alcaldia Venustiano Carranza es practicamente
llano, situado a una altitud de 2,230 metros sobre el nivel del
mar, cuenta con una Unica elevacion que corresponde al cerro
del pefién de los bafios, cuyo punto de maxima elevacion se
encuentra a 2,290 metros sobre el nivel del mar (INEGI, 2008).
De igual manera, es importante mencionar que la alcaldia,
al estar asentada en lo que fue el Lago de Texcoco, sufre de
importantes hundimientos producto delacompresiéndelsuelo
derivado del mal manejo que se le ha dado de manera historica
a los recursos hidricos de la region; estos hundimientos varian
desde 11 a 30 centimetros al afio, siendo mayores en la region
del aeropuerto (mapa 2.5).




Barreras Urbanas

Las barreras urbanas son elementos que representan una
discontinuidad de la estructura fisica y social de un territorio,
que se traducen en marginacién del entorno inmediato y una
disminucion de la percepcion de la seguridad personal de los
individuos que transitan sus alrededores; asi mismo, afectan
la movilidad de las personasy la permeabilidad del entramado
urbano (Delgado Aguado, 2011). Dentro del territorio de
la alcaldia Venustiano Carranza se encuentran cinco tipos
de barreras urbanas que repercuten directamente en la
experiencia de viaje ciclista (mapa 2.6):

*Barreras fisicas por uso del suelo: Manzanas cuya dinamica
rompe en la estructura urbanay no permite el libre transito
de las personas. En la zona de estudio representan el 35%
de la superficie total de la alcaldia, es decir 1,299 hectareas;
el principal motivo por lo que es un porcentaje considerable
es la presencia del Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México con 756 hectareas. El resto se distribuye en
equipamientos de acceso restringido.

*Barreras fisicas por infraestructura para el transporte:
Derechos de via para el transporte cuya infraestructura
se encuentra confinada para garantizar la velocidad en la
operacién, en el caso de la alcaldia unicamente el metro
a nivel de superficie representa este tipo de barrera, por
lo tanto, funciona igualmente como una barrera por la
infraestructura vial.

*Barreras fisicas por la infraestructura vial: Vialidades cuyo
disefio orientado a facilitar el flujo continuo vehicular no
permite el cruce peatonal; las intersecciones con otras
vialidades suelen ser mediante estructuras a desnivel.

*Barreras fisicas por infraestructura hidrica: Cuerpos vy
corrientes de agua, en este caso las corrientes que cruzan

el territorio se encuentran entubadas, sin embargo, el cajéon
interrumpe la estructura urbana.

*Barreras topogrdficas: Elevaciones topograficas cuyas
pendientes mayores al 6% representan un mayor esfuerzo
fisico para la persona usuaria de la bicicleta, como se
mostro en el mapa 2.5 Unicamente el Pefidn de los Bafios
representa una barrera topografica en la alcaldia.

Enelcasodelasbarreras cuyo caracter eslineal (Infraestructura
hidrica, vial y para el transporte) existen puntos de
permeabilidad, que son intersecciones a nivel de calle, en
doénde peatones y vehiculos no motorizados pueden cruzar
de manera directa sin tener que usar algun tipo de desnivel
que en la mayoria de los casos no cumplen con los criterios
minimos de accesibilidad para peatones y, por lo tanto, para
ciclistas. En el area de estudio se encuentran un total de 34
puntos de permeabilidad.
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Mapa 2.6. Barreras urbanas en la zona de estudio. Elaboracion propia.




Vialidades

La alcaldia Venustiano Carranza cuenta con una red vial de
600 kilémetros de longitud, de los cuales 28.56 kilémetros
corresponden a vialidades de acceso controlado y 53.37 a
vialidades primarias, cuya construccién y conservacion esta
reservada a la administraciéon central de la ciudad, la atencion
de los otros 535 kilobmetros es responsabilidad de las alcaldia
Venustiano Carranza (Ley de Movilidad del Distrito Federal,
2014, Art.181), sinembargo toda modificacion debera apegarse
a los lineamientos establecidos por la Secretaria de Movilidad
de la Ciudad de México.

Dentro de las vialidades de acceso controlado se encuentran
el tramo oriente del Anillo Periférico, el Circuito Interior, la Av.
Via Exprés Tapo, la Av. Oceania, y un tramo del Eje 3 oriente.
En cuanto a las vialidades primarias, se encuentran los Ejes
Viales 1,2y 3 Sur; los Ejes Viales 1y 2 Norte; asi como los Ejes
Viales 1, 2, 3y 4 Oriente; asi como las avenidas lIztaccihuatl,
Circunvalacién, Bordo de Xochiaca, Calle 47, Economia, Jesus
Galindo y Villay las Calzadas Ignacio Zaragoza y de la Viga.

Sin embargo, de estas vialidades algunas tienen un mayor
potencial para el uso de la bicicleta, como se muestra en el
mapa 2.7, las vialidades primarias suelen tener un mayor
potencial para usarse en viajes de 5 kildbmetros, una distancia
aceptable para un viaje en bicicleta como un modo de
transporte cotidiano. Dentro de estas vialidades con mayor
potencial se encuentra el Circuito Interior, la av. Oceania, la
Calz. Ignacio Zaragoza, los Ejes Viales 1 Sur, 1 Norte, 2 Norte, 1
Oriente, 2 Oriente, 3 Oriente y la calle Oriente 174.

Para llegar a este diagndstico se utilizd un analisis de la red vial
con el programa DepthmapX, en el cual mide el potencial de
eleccién de un segmento en una red para realizar un viaje en la
distancia seleccionada, en este caso 5 kilémetros. Para esto se
requiere trazar un mapa axial de la red vial que consiste en las
lineas rectas mas largas que se puedan dibujar en el espacio

continuo, seguida de la segunda mas larga y sucesivamente
hasta que todas las lineas se unan sin repeticion de ninguna
unién (Hillier & Hanson, 1984). Este potencial de uso surge
de la teoria en la que todo el espacio urbano se encuentra
interconectado y unido entre si, influyendo de manera directa
en el comportamiento de las personas, en este caso para la
eleccién de una ruta para llevar a cabo un viaje.

Para el presente caso de estudio se utiliz6 una red vial
compuesta por 15,352 tramos de vialidad, que conforman
a la alcaldia y un perimetro de un kildbmetro a la redonda a
fin de poder analizarlo de manera integral con el resto de la
estructura urbana de la Ciudad de México.
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Mapa 2.7. Potencial de uso de las vialidades en viajes de 5 kilometros de
distancia en la zona de estudio. Elaboracion propia.




ENTORNO SOCIOECONOMICO DE LA
ALCALDIA VENUSTIANO CARRANZA

Caracteristicas Poblacionales

En la alcaldia Venustiano Carranza, de acuerdo con el ultimo
Censo de Poblacion y Vivienda (2010), habitan un total de
430,978 personas de las cuales el 47% son hombres y el
53% mujeres, cuya composicion se distribuye como se indica
en la Grafica 2.1. Como se puede observar, en la alcaldia la
poblacidén es mayoritariamente joven cuyo grueso poblacional
se encuentra entre los 15y 39 afios.

Piramide poblacional por grupos de edad
de la alcaldia Venustiano Carranza
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Grdfica 2.1. Pirdmide poblacional por grupos de edad de la alcaldia Venustiano
Carranza. Elaboracion propia con datos de INEGI, 2010.

10 15 20
Miles de habitantes

15

56

Es importante mencionar que la poblacion de esta alcaldia, al
igual que las otras tres alcaldias que conforman el contorno
central de la Zona Metropolitana del Valle de México, ha
presentado una disminucion constante desde 1980, producto
de diversos factores como el aumento del valor del suelo
y el cambio del uso de los usos de suelo habitacionales por
los comerciales o de servicios, que como bien es sabido, la
Ciudad de México dejé atras su etapa de industrializacion para
dar paso al proceso de terciarizacién en el que actualmente
se encuentra. Finalmente, de acuerdo con las proyecciones
de poblacion de CONAPO (2019). se estima una poblacion de
433,231 habitantes en 2020y de 435,221 habitantes para el afio
2030, es decir, un leve crecimiento poblacional en dentro de
una tendencia hacia una fase de envejecimiento poblacional.

La distribucién espacial de las 430,978 personas que habitan
en la alcaldia Venustiano Carranza se puede observar en el
mapa 2.8, en donde se muestra zonas como la Colonia Morelos,
la Unidad Habitacional Kennedy, la Unidad Habitacional
Viaducto Balbuena y la zona de los Arenales como los puntos
con mayor densidad habitacional; en contraste, la zona
comercial de la Merced, la zona industrial de la Av. Oceania,
y las zonas industriales al sur del Aeropuerto concentran la
menor densidad poblacional. De igual manera resaltan areas
totalmente despobladas que corresponden a los grandes
equipamientos que alberga esta demarcacion territorial.

Profundizando en la composicion demografica de la alcaldia,
uno de los sectores con mayor importancia en este estudio
es el grupo de poblacién en edad escolar, aquellos menores
a 14 afios, que en el caso de la alcaldia Venustiano Carranza
representan un 20% con 87,784 infantes, de los cuales el 51%
son nifios y el 49% son nifias. De acuerdo con el mapa 2.8.1,
nuevamente las zonas que concentran la mayor poblacion en
edad escolar son la colonia Morelos y los Arenales.




GUSTAVO A.
MADERO

CUAUHTEMOC

NEZAHUALCOYOTL

4 S HM

--_‘ - —
i.;— IZTACALCO c?—

Densidad poblacional

Hasta 64 hab. / ha.

De 65 a 144 hab. / ha.
! De145a 219 hab./ ha.
I De 220 a 379 hab. / ha.

I De 380 a 594 hab. / ha.
[] Sin habitantes

Division administrativa
n Ciudad de México
& Limite municipal
(O venustiano Carranza

Fuente: Elaboracion propia con
datos de OpenStreenMap, Carto e
INEGI (20170).

140,000

Mapa 2.8. Densidad Poblacional de la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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En contraste, la poblacion mayor dentro de la demarcacion
territorial representa un 9% del total, con 40,652 personas
mayores a 65 afios, de las cuales el 40% son hombres y el 60%
mujeres, que se concentran de una manera mas uniforme
dentro de la alcaldia como se muestra en el mapa 2.8.2,
aunque se destaca nuevamente la zona de la colonia Morelos 'y
los Arenales como principales puntos de concentracion, junto
con la colonia Jardin Balbuena. Es importante mencionar que,
como se menciond anteriormente, este sector poblacional se
encuentra en crecimiento, por lo que se espera que para 2030
represente un 18% de la poblacién total en la alcaldia.

A
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Densidad de poblacién en edad escolar
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Mapa 2.8.1. Densidad de poblacidn en edad escolar en la alcaldia Venustiano Ca-
rranza. Elaboracion propia.
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Mapa 2.8.2. Densidad de poblacion mayor a 65 afios en la alcaldia Venustiano
Carranza. Elaboracion propia.

La poblacién econdmicamente activa [PEA] de la demarcacion
territorial representa un 45% de la poblacién total, es decir
197,483 habitantes, de los cuales el 95% se encuentra ocupada.
De la PEA, el 58% son hombres y el 42% son mujeres. Este
sector poblacional se reparte de una manera muy similar a
la densidad poblacional, teniendo nuevamente la zona de los
Arenales y la colonia Morelos como los principales puntos de
concentracién como se muestra en el mapa 2.8.3.
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Mapa 2.8.3. Densidad de poblacion econémicamente activa en la alcaldia
Venustiano Carranza. Elaboracion propia.

Marginaciéon Urbana

Otro aspecto importante a considerar en el presente estudio
es el Grado de Marginacion Urbana, el cudl es una medida
que permite diferenciar las AGEB urbanas conforme al tipo
de carencias que padecen sus habitantes (CONAPO, 2012).
Este indice se calcula mediante 10 indicadores distribuidos
en 4 dimensiones obtenidas con base al Censo de Poblaciény
Vivienda 2010. Las dimensiones y sus indicadores son:

*Educacion: Medicién del acceso a la educacion basica,
considera dos variables; el porcentaje de poblacion de 6 a 14
anos que no asiste a la escuela y el porcentaje de poblacion
mayor a 15 afios sin educaciéon basica completa.
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*Salud: Medicidn de las carencias en cuanto a la proteccion
ala salud de los habitantes, considerada en dos variables; el
porcentaje de poblacién sin derechohabiencia a algun tipo
de servicio de salud y el porcentaje de mortalidad neonatal.

Vivienda: Medicion de las condiciones de habitabilidad
del espacio fisico, considera cinco variables; el porcentaje
de viviendas particulares sin agua entubada, sin drenaje
conectado a la red publica o que cuenten con fosa séptica,
sin excusado con conexién de agua, con piso de tierray con
algun nivel de hacinamiento.

*Disponibilidad de bienes: Medicién de la capacidad de
ingreso de los habitantes de las viviendas en la unidad
censal, considera una Unica variable que es el porcentaje
de vivienda particulares sin refrigerador, cuyo acceso es
necesario para garantizar una seguridad alimenticia en el
hogar.

A partir de este indice se obtienen cinco grados de marginacion
urbana: muy alto, alto, medio, bajo y muy bajo.

En el caso de la alcaldia Venustiano Carranza, ninguna AGEB
obtiene un grado de marginacion muy alto, y inicamente una
AGEB califica en el nivel alto, la cual corresponde a la zona
comercial de la Merced, sin embargo, encontramos diversos
enclaves con grado de marginacion urbana medio, como son
la zona de las colonias Morelos - Merced, la zona del Pefién de
los bafios, la zona de los Arenales, partes de la colonia Romero
Rubio y de la Magdalena Mixiuhca. Esta distribucion espacial
se puede observar en el mapa 2.9.
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Mapa 2.9. Grado de Marginacion Urbana de la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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Indudablemente, uno de los principales impedimentos para el
uso de la bicicleta es el miedo a sufrir un hecho de transito, sin
embargo, también existe el miedo a ser victima de un hecho
delictivo. En ambos casos se puede definir el miedo como una
emocion que se genera a partir de las experiencias de riesgo
propias y colectivas.

De acuerdo con Adams (1999) existen tres maneras en las que
se percibe un riesgo: De manera directa, de manera virtual y
de manera perceptible a través de la ciencia; sirviéndonos de
las dos primeras formas encontramos que el individuo puede
experimentar el riesgo de una manera instintiva o a partir
de aquello que han experimentado de manera directa y en
la segunda, percibe el riesgo de manera subjetiva desde el
imaginario colectivo.

A partir de las diversas construcciones del miedo, en la cual
juegan un papel importante variables como la diversidad de
identidad de género, la edad, la condicién socioecondmica,
entre otras; el modelo hegemodnico responde con una
estrategia de seguridad cuyo principal baluarte es la restriccion
de la libertad individual y colectiva, con acciones como la
instalacion de cdmaras de seguridad y mayor presencia policial,
lo que ayuda a reafirmar la idea colectiva de inseguridad en
un espacio determinado, acentuando la segregacion social y
espacial (Patifio-Die, 2015). Tomando en cuenta lo anterior,
se puede inferir que se ha construido una cultura del miedo, la
cual se compone, al igual que los riesgos, de una inseguridad
real y una subijetiva; estos pilares de la cultura del miedo se
aterrizan en un espacio geografico determinado y producen
la reaccién natural de evitar la zona, lo que en realidad
detona una mayor condicion de inseguridad de acuerdo con
lo expuesto por Adams. Para poder entender la cultura del
miedo es necesario comprender y aterrizar en el espacio fisico
los conceptos de inseguridad real y subjetiva: mientras que la
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inseguridad subjetiva es aquella que se construye de manera
conceptual dentro del imaginario colectivo, la real es aquella
que se vincula directamente con los actos delictivos como son
robos y homicidios.

Partiendo de esta base tedrica, se observa una relaciéon directa
con la zona oriente de la Ciudad de México que de manera
histérica ha sido marginada, inculcando en el imaginario
colectivo la percepcion de inseguridad en ella, creando una
barrera imaginaria que de alguna manera se puede percibir
con la falta de infraestructura ciclista en la alcaldia Venustiano
Carranza, que, a pesar de ubicarse en la centralidad
metropolitana, se le asigna una dinamica mas similar a la
de la periferia. Por otra parte, esta segregacion tiene un
impacto directo en la cantidad de delitos que se comenten. Se
reproduce un circulo vicioso: el abandono institucional que ha
conllevado el deterioro de la imagen urbana en la zona oriente
de la Ciudad de México tiene una repercusion directa en la
cantidad de delitos que se cometen, llega un punto en que

“el miedo impide la libre apropiacion de la ciudad por parte
del ciudadano (...) el miedo eleva muros fisicos y mentales que
impiden el libre desplazamiento en la ciudad, crea espacios
impenetrables, la fragmenta y la convierte en un espacio de
desencuentro (...) estigmatiza, excluye y legitima su eliminacion
sistemdtica (...)” (Deavila Pertuz, 2008 pp.3)

De acuerdo con la base de datos de la Fiscalia General de
Justicia, durante 2019 se reportaron 240,828 delitos en la
Ciudad de México, de los cuales el 6% se cometieron en la
alcaldia Venustiano Carranza. Para analizar la distribucion
espacial de estos delitos se tomaran en cuenta Unicamente
aquellos que tienen una repercusion directa en el uso del
espacio publico y la identidad urbana como lo son homicidios,
feminicidios, disparos de armas de fuego, robos con violencia,
secuestros y venta de drogas. En el caso de los homicidios no
se consideraran aquellos derivados de hechos de transito.




Bajo esta premisa se puede observar en el mapa 2.10 unaclara

tendencia a concentrar la mayoria de este tipo de delitos en la
zona poniente y oriente de la alcaldia, es decir en las colonias
aledafas a la colonia Morelos y Centro, asi como a las colonias
de los Arenales y del Pefion de los bafios. En contraste, la
coloniajardin Balbuena presenta el menor nimero de carpetas
de investigacion derivadas de hechos delictivos.

Por otra parte, entre los afios 2016 y 2020 hubo un promedio
de 45 bicicletas robadas por afio, cuyo patréon espacial tiene
una distribucion relativamente homogénea, con puntos de
concentracion en las colonias Moctezuma, Merced Balbuena,
Artes Gréaficas y los Arenales. Es importante mencionar que
derivado de la metodologia con la que se realiza la clasificacion
de estos delitos por parte de la Fiscalia, no es posible saber si
el robo de las bicicletas sucedié al interior de bienes inmuebles
0 en la via publica, asi como si dicho robo fue con violencia o
sin ella.

A partir de este diagndstico, se puede tener un panorama
sobre la incidencia delictiva y la percepcién de la inseguridad
en la alcaldia, sin embargo, es necesario tener presente que la
inseguridad es un fendmeno que es mucho mas complejo que
la incidencia delictiva, que genera el detrimento de la calidad
de vida de ciertos sectores sociales que son estigmatizados en
un espacio determinado de la ciudad. La inseguridad como
resultado de las relaciones de poder multidimensionales tienen
solucion con la construccién de la ciudadania, y para lograr
esto es necesario recuperar el valor del espacio publico como
eje articulador de la ciudad, recordando que las vialidades no
son Unicamente un espacio de transito, sino un espacio de
encuentro.
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Mapa 2.10. Incidencia delictiva en la alcaldia Venustiano Carranza.
Elaboracion propia.

Uso del suelo

De las 3,610 hectareas que componen la superficie de la
alcaldia, 2,546 corresponden al suelo aprovechable a través
del uso de suelo, de acuerdo a la Ultima revisién del Programa
Delegacional de Desarrollo Urbano (2005) el uso predominante
en el territorio de estudio es el Equipamiento, seguido de
Habitacional con comercio. Esto se puede observar en la
grafica 2.2.

De acuerdo con dicho programa, esta distribucion en los usos
de suelo busca aprovechar la infraestructura existente, asi
como reaprovechar un 13% de la superficie que se detectd
como subutilizada. De igual manera este instrumento busca
satisfacer lademanda de equipamiento, asicomo laintegracion
de corredores metropolitanos para contrarrestar la tendencia
de despoblamiento que ha caracterizado a esta demarcacion
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Mapa 2.11. Usos de suelo de la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracidn propia.
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Uso de suelo

. Area de Valor Ambiental [AVA]

Area Verde [AV]

44.0%

. Centro de Barrio [CB]

. Equipamiento [E]
37.0%
Habitacional [H]

territorial; sin embargo, se reconoce la limitante de altura de
las edificaciones en gran parte de la alcaldia por el cono de
aproximacion al Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México.

A 15 afios de la implementacién de este instrumento de
planeacién, se puede concluir que gran parte de las acciones
estratégicas no se han llevado a cabo, asi mismo surge la
necesidad de actualizarlo, para que toda accién de movilidad
esté apegada al desarrollo urbano. De igual manera uno de
los principales problemas y que en parte puede explicar que
esta alcaldia tenga una dinamica diferente al resto de las
alcaldias del contorno central de la Ciudad de México es la
predominancia de los usos de suelo habitacionales, que como
se puede apreciar en el mapa 2.11, abarcan una gran parte de
la superficie de estudio.

Tipologia del equipamiento

De acuerdo con la distribucion de los usos de suelo en la
alcaldia Venustiano Carranza, se observa una gran presencia
de equipamiento urbano del sector publico, lo cual se puede
considerar como uno de los elementos urbanos que atraen
viajes.
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Grdfica 2.2. Distribucion de los usos de suelo en
la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion
propia a partir de GDF,2005.

Estos elementos se clasifican en 12 subsistemas de acuerdo a
los lineamientos de la Secretaria de Desarrollo Social [SEDESOL]
(1999). A continuacidn, se describen los elementos ubicados
en la alcaldia Venustiano Carranza.

Educacion De acuerdo con la Secretaria de Educacién
Publica [SEP] existente 208 planteles educativos publicos
en la alcaldia, de estos planteles el 31% son de nivel inicial
o preescolar, 41% a educacion primaria, 18% a educacién
secundariay 5% al nivel medio superior. El resto corresponde
a los planteles de capacitacion laboral o Centros de Atencion
Multiple, con cincoy cuatro planteles respectivamente. (SEP,
s/f) Por otra parte, dentro de la alcaldia no existe ningun
plantel publico de educacién superior.

Cultura El subsistema de cultura se conforma por aquellas
edificaciones que permiten el acceso a la poblacion a
las actividades culturales, que en el caso de la alcaldia
Venustiano Carranza se encuentran 4 tipologias: 29
bibliotecas, siete centros culturales, dos museos y tres salas
de teatro (Secretaria de Cultura, 2020), por otra parte, es
importante mencionar que dentro de la alcaldia existen
tres zonas de conservacién patrimonial: El perimetro B del
Centro Historico, el Pefién de los bafos y el Pueblo de la




Magdalena Mixhuica.

Salud Dentro de este subsistema de equipamiento se
consideran los inmuebles que brindan servicios médicos a
la poblacion, de manera general y especializada los cuales
se encuentran categorizados en 3 niveles de atencion:
El primer nivel se caracteriza por la atencion preventiva y
medicina general, en cuyo caso se encuentra representado
principalmente por Centros de Salud y Unidades Médicas
Familiares que suman un total de 28 unidades en el
territorio de estudio. El segundo nivel es aquél que brinda
atencion de manera externa, y que cuenta con servicio de
hospitalizacién para problemas de mediana complejidad;
en este caso se encuentra unicamente el Hospital General
de Balbuena, en la col. Aeronautica Militar. Finalmente, el
tercer nivel representa aquellas unidades de especialidades,
cuyo promedio de atencién es del 3 al 5% de la poblacion; en
este caso estan representados por 3 unidades; el Hospital
Materno Inguaran en la col. Michoacana, el Hospital
Pediatrico dela col. Moctezumay el Centro de Especialidades
Toxicoldgicas Venustiano Carranza, en la col. Adolfo Lépez
Mateos (Secretaria de Salud, 2020).

Asistencia Social Este subsistema se caracteriza por la
provision de servicios de cuidado, alojamiento, alimentacion,
nutricion, higiene y salud para madres, lactantes, personas
menores de 18 aflos y adultos mayores. En la alcaldia
Venustiano Carranza esta representado por 5 unidades del
Sistema para el Desarrollo Integral de la Familia [DIF] y una
guarderia del Instituto Mexicano del Seguro Social [IMSS]
(Secretaria de Salud, 2020).

Comercio Dentro de este subsistema se consideran
los establecimientos donde se realiza la distribucién de
productos al menudeo a los consumidores finales, en este
caso se consideran los mercados publicos en los cuales se
comercializan distintos productosy servicios. Enelcasodela
alcaldia Venustiano Carranza existen 42 mercados publicos,
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de los cuales 11 se concentran en el nodo comercial de la
Merced (Secretaria de Desarrollo Econdmico, 2020).

Abasto Este subsistema esta compuesto por las unidades
de abasto mayorista, asi como rastros, de los cuales no se
encuentra ninguno en la alcaldia Venustiano Carranza.

Comunicaciones Dentro del subsistema de comunicaciones
resaltan las oficinas postales, dentro de la alcaldia
Venustiano Carranza se encuentra un conglomerado de
estas instalaciones dentro del territorio del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, como parte de la
dinamica de importacion y exportacion de material postal.
En total se ubican 15 oficinas del Servicio Postal Mexicano
[SEPOMEX] (SEPOMEX, 2020) y 4 de Telecomunicaciones
(Telecomunicaciones de México, 2014).

Transporte En este subsistema resalta la presencia del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, cuya
influencia es de caracter metropolitano y regional, asi
como la central camionera ‘TAPO’ en el extremo poniente
de la Calzada Ignacio Zaragoza, a pesar de que esta es la
unica central camionera autorizada a nivel federal por
la Secretaria de Comunicaciones y Transporte, existen
dos conglomerados en los cuales también se presta este
servicio, los cuales se ubican en la zona norte de la Merced
y en la colonia Moctezuma. Dentro de esta alcaldia también
se encuentran distintas opciones de transporte urbano,
las cuales se analizaran en el apartado “Panorama de la
movilidad en la alcaldia Venustiano Carranza”.

Recreacion El subsistema de recreacion esta compuesto
por los parques, plazas y jardines urbanos, que juegan un
papelimportante en el bienestar humanoy desarrollo social;
por mucho tiempo se ha relegado a estos espacios como el
unico espacio publico dentro de las ciudades, minimizando
el papel que juegan las vialidades como articuladores
de las relaciones sociales en el espacio urbano. Dentro
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Mapa 2.12. Tipologia del equipamiento de la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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del territorio de la alcaldia se encuentran 67 espacios
destinados a este fin, con una clara tendencia a agruparse
al poniente de la alcaldia y al mismo tiempo ser espacios
barriales de dimensiones generosas. Por otra parte, a
lo largo de la alcaldia se encuentran jardines dentro de
espacios residuales generados que colindan con vialidades
de alta importancia, haciendo que este sea subutilizadoy en
mal estado.

Deporte En cuanto al deporte, dentro de la alcaldia
encontramos una diversa oferta de actividades deportivas,
con 14 centros deportivos distribuidos en todo el territorio
de la alcaldia, asi mismo existe un conglomerado de estos
centros al sur de la alcaldia, en la colonia Jardin Balbuena.
Este conglomerado forma parte de un complejo deportivo
creado para las actividades de los juegos olimpicos de 1968.
Como un punto a resaltar, en la zona limitrofe de la alcaldia
Iztacalco se encuentra la Ciudad Deportiva que tiene un
nivel de influencia metropolitano.

Administracion Publica Este subsistema consiste en los
elementos que permiten organizar las funciones del Estado
en centros de trabajo y atencién a la sociedad. Dentro de
la alcaldia Venustiano Carranza se encuentran 37 oficinas
gubernamentales, con presencia de los 3 niveles de gobierno
que componen al Estado Mexicano, de estos centros 17
corresponden al nivel Federal, 14 de la administracion
central de la Ciudad de México (estatal) y 6 del nivel alcaldia
(municipal).

Servicios Urbanos Este ultimo subsistema esta compuesto
por aquellos elementos que proporcién los servicios que
garantizan el funcionamiento de la ciudad, en el caso de la
alcaldia Venustiano Carranza se pueden encontrar 4 plantas
debombeo de agua potable, 2 estaciones de transferenciade
basura, una central de bomberos, un pantedn 6 estaciones
de policia y una subestacion eléctrica.
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En total, existen 487 equipamientos dentro de la alcaldia, cuya
distribuciény clasificacion se muestra en el mapa 2.12. De igual
manera se puede observar una distribucion espacial de los
mismos para conformar nodos, principalmente en los AGEBS
que contienen uso de suelo ‘Centro de Barrio’ asi como en el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México y en la zona
poniente de la alcaldia, principalmente en el corredor formado
entre los mercados de la Merced y la sede administrativa de la
alcaldia.

Para profundizar dentro del analisis urbano de la estructura
de la alcaldia Venustiano Carranza es importante considerar
las actividades econdmicas que tienen lugar dentro de su
territorio. De acuerdo con el INEGI (2019) se reportaron 31,207
unidades econdmicas registradas en la alcaldia, de las cuales
el 94.27% corresponden a actividades del sector terciario,
representadas principalmente por el comercio al menudeo
con un 53.2%. El sector secundario representa un 5.73% de
la participacion y es las principales unidades de este sector
corresponden a industrias manufactureras ligeras, que en su
mayoria corresponden al procesamiento de alimentos como
lo son las tortillerias, panificadoras y purificadoras de agua.
Finalmente, en cuanto al sector primario, su participacién es
menor al 1%, siendo Unicamente una unidad perteneciente a
este sector.

La participacion de las actividades econdmicas en la alcaldia, de
acuerdo con el Sistema de Clasificacidon Industrial de América
del Norte (INEGI, 2018), se puede observar en la Grafica 2.3.

Por otra parte, la distribucién espacial de estas unidades
econdmicas forma patrones diferenciados a lo largo de la
alcaldia como se muestra en el mapa 2.13; en primer lugar,
se puede observar una mayor concentracion de actividades
en los AGEBS que contienen los centros de barrio de las
distintas colonias de la alcaldia. En segundo lugar, las areas
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con predominancia del uso habitacional cuentan con un
menor numero de unidades econdmicas, resaltando el caso
de la colonia Jardin Balbuena. Otro aspecto por resaltar
es la concentracién de unidades econémicas en la franja
que colinda con la alcaldia Cuauhtémoc, especialmente en
la zona de la Merced (que concentra la mayor cantidad de
unidades econdmicas en la alcaldia) y el mercado Jamaica, GUAUMTEMOCH
cuya dinamica econdémica esta fuertemente relacionada con '
la del Centro Histérico de la Ciudad de México. Finalmente, el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México resalta por
la concentracion de actividades que se realizan dentro de él,
jugando un papel importante en la dinamica econdémica de la

,
alcaldia.
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Mapa 2.10. Distribucion espacial de las unidades econdmicas en la alcaldia
Venustiano Carranza. Elaboracion propia.




PANORAMA DE LA MOVILIDAD EN LA
ALCALDIA VENUSTIANO CARRANZA

En la Ciudad de México, la movilidad se encuentra definida en
la Ley de Movilidad (2014) como el desplazamiento efectivo de
individuos y bienes para satisfacer sus necesidades y pleno
desarrollo, siendo todo caso la persona como el objeto principal
de la movilidad, (Art 5°), para lo cual, es el Estado quien debera
proporcionar los medios necesarios para que las personas
puedan elegir libremente la forma en la que realizaran sus
traslados (Art 6°).

La bicicleta como un elemento de la movilidad urbana no figura
en las politicas publicas y en la infraestructura de la alcaldia
Venustiano Carranza, contrario a las alcaldias Cuauhtémoc,
Miguel Hidalgo y Benito Judrez que en conjunto forman el
primer contorno metropolitano de la Ciudad de México.
Para poder llevar a cabo una propuesta de plan maestro de
movilidad ciclista para esta demarcacién es necesario conocer
el punto de partida sobre cdmo se mueven las personas: para
gue se mueven, hacia dénde y en qué modo de transporte
realizan sus viajes cotidianos.

Una de las principales caracteristicas de las alcaldias centrales
de la Zona Metropolitana del Valle de México es la conectividad
del transporte publico; en estas zonas la oferta es amplia y
permite conectar practicamente hacia cualquier punto de
la metrépoli debido a la estructura radial del transporte y
de los viajes. Dentro de la Ciudad de México, el transporte
publico se encuentra regulado por el Estado, aunque existen
dos modalidades de operacion; publico y concesionado; a
continuacion, se describen los sistemas de transporte publico
gue existen en la alcaldia, de los cuales los primeros cuatro
son operados por entidades gubernamentales y los Ultimos
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dos son concesionados a particulares para brindar el servicio
de transporte de pasajeros (mapa 2.14).

il Metro

Este sistema consiste en ferrocarriles metropolitanos cuyo
derecho de via se encuentra totalmente confinado y su
operacion es automatizada. Dentro de la alcaldia Venustiano
Carranza existen 7 lineas de metro, con 27 estaciones dentro
del territorio de la alcaldia. En conjunto este sistema cubre
gran parte de la alcaldia, cubriendo practicamente todo su
perimetro con las lineas 5, 4y 9, asi como ejes transversales
con las lineas 1y B; considerando un alcance promedio de
500 metros, quedan fuera del alcance inmediato de este
sistema las colonias aledafias a la Alameda Oriente, asi
como secciones de la Jardin Balbuena, Moctezuma, Romero
Rubio, 20 de noviembre, Lorenzo Boturini y Pefidn de los
Bafios. (Tabla 2.3.1)
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| ORIGEN | DESTINO

- . Venustiano 7 .
'/ Pantitldn - Observatorio Alvaro Obregon
Carranza
Gustavo A. Gustavo A.
B Santa Anita - Martin Carrera
Madero Madero
- . Venustiano Gustavo A.
Pantitlan - Politécnico
Carranza Madero
Garibaldi - Constitucion de ,
Cuauhtémoc |ztapalapa
1917
L Venustiano : )
Pantitlan - Tacubaya Miguel Hidalgo
Carranza
" Venustiano
Pantitlan - La Paz La Paz
Carranza
ﬂ Buenavista - Ciudad Azteca Cuauhtémoc Ecatepec

Tabla 2.3. Lineas de metro en la alcaldia Venustiano Carranza.
Elaboracion propia con datos de SEMOVI, 2019.
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Mapa 2.14. Cobertura del transporte publico en la alcaldia Venustiono Carranza. Elaboracion propia.

70



B Metrobus

El sistema BRT de la ciudad tiene una incursion mas
reciente en dentro del territorio de la alcaldia, cuenta con
dos lineas, las lineas 4 y 5 que fueron inauguradas en 2012
y 2013 respectivamente (aunque la ampliacion sur de esta
ultima fue inaugurada en 2020 y se trabaja en la extension
de la linea 4 hacia Pantitlan). El tipo de operacion de este
servicio consta de una serie de autobuses con un derecho
de via semiconfinado a través de carriles exclusivos lo que
le permitirian desarrollar una mayor velocidad respecto a
los servicios de autobuses convencionales, aunque el caso
de la linea 4 tiene una operacién distinta por cruzar una
zona de conservacién patrimonial por lo que su velocidad
de operacién es menor.

La linea 4 de este sistema es un circuito entre las estaciones
San Lazaro y Buenavista del metro, cruzando el Centro
Historico, asi como dos antenas que brindan un servicio
expreso a las terminales del Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México. Por otra parte, la Linea 5 corre sobre
el Eje 3 Oriente de norte a sur de la ciudad. El alcance de
este sistema es mas limitado respecto a otros sistemas, ya
gue Unicamente cubre la zona poniente de la alcaldia, sin
embargo, da servicio en los puntos con mayor concentracion
de equipamientos y actividades econémicas, es importante
mencionar que se plantea construir la linea 8 de este
sistema en un futuro cercano, cuyo derrotero seria el trazo
del Circuito Interior, absorbiendo la ruta 200 de RTP y los
corredores CONGESA y TRIOXA.

Dentro de la alcaldia también existen dos estaciones de la
linea 3 del sistema Mexibus, cuyo esquema operativo es
similar al del Metrobus, aunque su operacién corresponde
a la administracion del Estado de México. (Tabla 2.3.2)
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[LINEA’ | ORIGEN | DESTINO

Rio de los Remedios - Gustavo A. .
. Xochimilco
Preparatoria 1 Madero
Venustiano
Pantitlan - Chimalhuacan Chimalhuacan
Carranza

Tabla 2.3.2. Lineas de metrobus en la alcaldia Venustiono Carranza.
Elaboracion propia con datos de SEMOVI, 2019.

7Z Trolebus

La red de lineas de Trolebus de la Ciudad de México cuenta
con dos lineas dentro de Venustiano Carranza, la linea
2 y 4. La linea 2 corre en sentido oriente-poniente desde
el metro Velodromo a Chapultepec, con un derecho de
via semiconfinado que consiste en carriles exclusivos
para su circulacién a lo largo del Eje 2 Sur. En el caso de
la linea 4 esta corre en sentido oriente - norponiente
desde el metro Boulevard Puerto Aéreo a El Rosario en la
alcaldia Azcapotzalco, utilizando principalmente el Eje 3
Norte, aunque dentro del territorio de la alcaldia utiliza las
vialidades Circuito Interior y Oriente 172; a diferencia de la
linea 2, la linea 4 tiene un derecho de via mixto. En ambos
casos, los trolebuses se ven limitados a circular por el carril
de extrema derecha debido a la necesidad de permanecer
conectados a la catenaria que alimenta a estos vehiculos
eléctricos. Las colonias en las que destaca la cobertura de
este sistema son Jardin Balbuena, Alvaro Obregén, Lorenzo
Boturini, Moctezuma 2? seccién, Pensador Mexicano vy
Pefidn de los bafos. (Tabla 2.3.3)




LINEA | ORIGEN | DESTINO

Bl e S5

Venustiano
Carranza

m El Rosario - m Boulevard

5 Azcapotzalco
Puerto Aéreo P

n

Tabla 2.3.3. Lineas de trolebus en la alcaldia Venustiano Carranza.
Elaboracion propia con datos de SEMOVI, 20179.

flp RTP

La Red de Transporte de Pasajeros [RTP] es un sistema de
transporte publico enfocado principalmente a dar servicio a
las zonas periféricas de la ciudad y conectarlas hacia algun
Centro de Transferencia Modal [CETRAM] o estacién de
metro. Dentro de la zona de estudio convergen 13 rutas que
se enlistan a continuacién (Tabla 2.3.4).
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Aragon - m Chapultepec Cuauhtémoc
& ! puttep Madero
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Moctezuma 22 Seccion Carranza
Ledn de los Aldama - Gustavo A. ,
Cuauhtémoc
m Chabacano Madero
37 U.C.T.M. Atzacoalco - Gustavo A. Covoacan
Carmén Serdan Madero y
San Feliper - Central de Gustavo A.
Iztapalapa
Abasto Madero FeEl
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/.1 Xochimilco / Bosque de Xochimilco
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1628 | & : Iztapalapa
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.- Teotongo Carranza
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LINEA | ORIGEN | DESTINO

m Zaragoza - Miguel de la Venustiano
164 |5 ¢ Iztapalapa
Madrid Carranza
Venustiano
m Zaragoza - Avisadero Iztapalapa
Carranza
. Venustiano
/[77/  m Zaragoza - Avisadero Iztapalapa
Carranza
Venustiano Venustiano
v[3:4 Arenal - m Pantitlan
Carranza Carranza
. : Venustiano Venustiano
Circuito Interior
Carranza Carranza

Tabla 2.3.4. Rutas de la Red de Transporte de Pasajeros en la alcaldia
Venustiano Carranza. Elaboracion propia con datos de SEMOVI, 2019.

¥ Corredores concesionados

Dentro de la ZMVM la mayoria de los viajes se realizan
en transporte publico, a su vez, dentro de este grupo,
el transporte concesionado tiene el mayor reparto de
viajes; como se menciond anteriormente, este esquema
de transporte opera mediante concesiones individuales
(modelo hombre-camién). En un intento para ordenar
este esquema de operacién, el Gobierno de la Ciudad de
México, en su Programa Integral de Transporte y Vialidad
2007-2012 (2010), establecié la instauracién de un esquema
de operaciéon empresarial, en el cual se agruparian las
concesiones individuales de un derrotero con el objetivo
de formar una empresa con exclusividad para operar ese
derrotero, eliminando asi la competencia que se da por
el pasaje en las vialidades. Este sistema de transporte se
plantea que en un futuro se integre como un elemento mas
de la Red de Movilidad Integrada de la ciudad.

Dentro de la alcaldia operan 9 empresas que brindan
este servicio. La cobertura de estos derroteros cubre
practicamente la totalidad de la alcaldia, excepto las colonias
de los Arenales y Caracol (Tabla 2.3.5).




LINEA | ORIGEN | DESTINO

Tepalcates - San Antonio
AUISA
Abad

Venustiano
COAVEO
Carranza

Pantitlan - Cuatro Venustiano
COPATTSA .
Caminos Carranza

SAUSA [ztapalapa

Tabla 2.3.5. Red de corredores concesionados en la alcaldia Venustiano
Carranza. Elaboracion propia con datos de SEMOVI, 2019.

|ztapalapa Cuauhtémoc

Pantitlan - Tacuba Miguel Hidalgo

Naucalpan

Tacubaya - La Valenciana Miguel Hidalgo

Rutas de microbus

El servicio brindado mediante el esquema de operacion
hombre-camién es sin duda uno de los que tienen mayor
permeabilidadenelespaciourbanodelaZonaMetropolitana
del Valle de México, y el caso de Venustiano Carranzanoesla
excepcion; con 211 derroteros que circulan en las vialidades
de la alcaldia se cubre la totalidad de la demarcacion
territorial; es necesario caminar menos de 500 metros para
poder acceder a este servicio que incluso tiene un alcance
metropolitano; de los 211 derroteros, 106 brindan servicio
dentro de la Ciudad de México teniendo un alcance de 11
alcaldias, 105 brindan servicio a 21 municipios conurbados
del Estado de México y 2 de estas ultimas tienen cobertura
incluso a 3 municipios del estado de Morelos.
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De las rutas metropolitanas, un numero considerable
de ellas tiene su origen en algun Centro de Transferencia
Modal, asi mismo existe un alto numero de rutas que
utilizan la Calzada Ignacio Zaragoza como entrada a la
Ciudad de México. De manera general se puede identificar
este tipo de servicio de transporte como un elemento que
inhibe los viajes ciclistas, ya que la disputa por el espacio se
acentua ante las practicas para ganar pasaje de este modo
de transporte, poniendo al ciclista en un punto vulnerable.

in Centros de Transferencia Modal

Finalmente, uno de los elementos mas importantes dentro
del funcionamiento del transporte publico son los Centros
de Transferencia Modal [CETRAM]. Los CETRAMs son
nodos intermodales, cuyo principal propdsito es el arribo
de las rutas de transporte publico para alimentar al Metro.
En Venustiano Carranza existen seis CETRAMs ubicados
en las estaciones Pantitldan, Zaragoza, Boulevard Puerto
Aéreo, Balbuena, Moctezuma y San Lazaro. A pesar de su
propoésito, estos espacios tienen una percepcion negativa
por parte de sus usuarios ya que el comercio informal, la
operacidon de las rutas de microbuUs no genera condiciones
de confort y efectividad que deberian tener estos puntos
intermodales. Por otra parte, existen dos puntos en la
alcaldia donde convergen diversas rutas de transporte
y no cuentan con la infraestructura necesaria para ser
considerada un CETRAM, por lo que las lanzaderas de los
vehiculos entorpecen la circulaciéon en la via publica. Estos
puntos son las inmediaciones de la estacion de Metro
Candelaria y Oceania.




Clasificacioén vial

En cuanto a la infraestructura para el transporte vehicular, la
alcaldia cuenta con casi 600 kildbmetros de vialidades (mapa
2.15), de las cuales, 28.56 km corresponden a vias de acceso
controlado, cuya operacion atiende primordialmente a flujos
regionales al permitir la circulacion continua del transito con
accesos y salidas en puntos especificos e intersecciones a
desnivel. Las vialidades de este tipo que se encuentran en la
alcaldia son el Anillo Periférico, Circuito Interior, Eje 3 Oriente,
Av. Oceania, Via Tapo Express y Viaducto Rio de la Piedad.

Por otra parte, existen 52.37 km de vialidades primarias en la
alcaldia, cuya administraciéon y mantenimiento corresponde
al gobierno central de la Ciudad de México, estas vialidades
permiten mover grandes volumenes vehiculares entre distintas
zonas de la ciudad.
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Mapa 2.15. Tipologia vial en la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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Finalmente, en cuanto a las vialidades locales, existen 518.58
km de vialidades que permiten ligar los flujos vehiculares de
las vialidades primarias hacia los destinos.

Infraestructura ciclista existente

En la alcaldia Venustiano Carranza existen 5.95 kilémetros de
vias ciclistas, asi como 9.63 kildbmetros en construcciény 16.60
kilbmetros en planeacion. La principal tipologia de vias ciclista
son los carriles bus - bici, seguido por ciclovias y finalmente
ciclocarriles.

La primera ciclovia de la demarcacion se construyo en 2013
como parte del proyecto de la linea 5 del Metrobus (Primera
etapa), consiste en un corredor ciclista entre la estacion San
Lazaro y Rio de los Remedios del Metrobus, en un corredor de
aproximadamente 9 kildmetros por sentido, de los cuales 2.5
estan en dentro de la alcaldia; en el primer tramo partiendo de
San Lazaro se considera como un carril bus - bici, compartido
con la linea 4 del Metrobus, el resto como ciclovia confinada.
Sin embargo, desde su implementacion no ha recibido
mantenimiento, por lo que su superficie de rodadura es
irregular, los elementos de confinamiento se han desprendido
lo que propicia que sea invadida por vehiculos motorizados,
por lo que no brinda seguridad al transito ciclista.

Posteriormente, en 2016, se construyd el ciclocarril en
contraflujo dela calle corregidora, la cual recibié un tratamiento
de rescate integral de dicha vialidad entre el Zécalo de la
Ciudad de México y la Camara de Diputados. Sin embargo, en
dicha intervencion no se consideré el comercio informal que
historicamente ha permanecido en la vialidad, por lo que a
pesar de la renovacion dicha vialidad permanece ‘invadida’ por
el comercio, por lo que la utilizacion de esta vialidad para el
transito ciclista no es viable.




Los dos ultimos corredores de infraestructura ciclista
comenzaron a construirse en 2020, que consiste en dos
carriles bus - bici, uno en el Eje 2 Norte entre Eje 3 Oriente y
Paseo de la Reforma, lo que permitiria conectar a través de
esta vialidad la alcaldia Venustiano Carranza con Azcapotzalco;
el segundo corredor es un carril bus - bici que se compartiria
con la linea 2 del trolebus, que usa las vialidades Eje 2 Sur y Eje
3 Sur, conectando Venustiano Carranza con Cuauhtémoc.

De igual manera, en la alcaldia existen diversos proyectos para
la implementacion de vias ciclistas que no se han ejecutado, el
primero de ellos corresponde a la continuacion de la ciclovia
en Eje 3 Oriente, como parte de la segunda etapa de la linea
5 del Metrobus, cuya construcciéon quedd establecida en el
Resolutivo de Impacto Ambiental de dicha obra (Secretaria del
Medio Ambiente, 2017), y sin embargo a pesar de la conclusion
de estaetapanosehainiciado su construccién nise harealizado
el planteamiento de habilitar esta ciclovia confinada por parte
de las dependencias involucradas. Esta ciclovia sumaria 2.5
kildmetros por sentido dentro de la alcaldia.

La siguiente ciclovia se planted sobre la calle Damasco,
en la colonia Romero Rubio, dicha ciclovia cuenta con un
proyecto ejecutivo elaborado para su implementacién, pero
se desconoce los motivos por los cuales no ha sido retomada
su construccion desde 2018, que sumaria 2.6 kildmetros de
infraestructura ciclista en la alcaldia.

Finalmente, la ultima ciclovia que se encuentra en proceso
de planeacién corresponde a la Calzada Ignacio Zaragoza,
desde su inicio en Eje 3 Oriente hasta la interseccion Eje 8
Sur, que de acuerdo con el segundo informe de gobierno de
la administracion 2018-2024, se encuentra en elaboracién el
proyecto ejecutivo de lo que seria una intervencion integral de
este corredor vial (GCM, SEMOVI, 2020).
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Otro de los elementos que componen a la infraestructura
cicloincluyente son los biciestacionamientos, en el caso
de la alcaldia Venustiano Carranza se encuentra el
Biciestacionamiento masivo de Pantitlan, que facilita los viajes
multimodales. Este espacio fue inaugurado en 2014 y tiene una
capacidad para almacenar hasta 400 bicicletas. Actualmente
tiene 3,438 usuarios registrados, con un promedio de 166
usos diarios (SEMOVI, 2021). Sin embargo, como se observa
en el mapa 2.16, se encuentra aislado de cualquier tipo de
via ciclista que permita llegar a este destino con seguridad; a
pesar de que existe una ciclovia en la alcaldia Iztacalco y dos en
el municipio de Nezahualcdyotl, estas terminan en los limites
de la alcaldia, ademas su accesibilidad se ve mermada por la
presencia de barreras urbanas importantes como el Anillo
Periférico, el cajén del Rio Churubusco y la cola de maniobras
de la linea 5 del metro sobre el Eje 1 Norte.

Como se puede observar en el mapa 2.16, gran parte del
territorio de la alcaldia queda fuera de la zona de influencia de
las vias ciclistas (en este caso se considera una distancia de 250
metros, lo que puede ser recorrido en un tiempo aproximado
de dos minutos, con el objetivo de minimizar la exposicion de
las personas ante una situacién de inseguridad relacionada
con el flujo vehicular motorizado). En cuanto al alcance del
biciestacionamiento de Pantitlan, se considera un alcance de
dos kilémetros que representa un viaje de aproximadamente
20 minutos, se observa que brinda servicio a una de las zonas
con mayor densidad poblacional de la alcaldia, sin embargo,
hacia el poniente y sur de su cobertura pierde conveniencia al
haber estaciones de metro mas cercanas para los habitantes
de estas zonas, ademas de la presencia de las distintas barreras
urbanas que existen alrededor del metro Pantitlan.
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Distribucion espacial de los hechos de transito

Una de las externalidades negativas de la movilidad, y
principalmente del flujo vehicular son los hechos de transito,
gue como se menciond anteriormente, tienen un impacto
directamente en la percepcion de seguridad al momento de
decidir usar la bicicleta como medio de transporte. En este
rubro, la alcaldia Venustiano Carranza tuvo un total de 1,515
hechos de transito durante 2019 de acuerdo con la base de
datosde SSC(2020), que derivaron en la muerte de 30 personas;
de las cuales el 53% corresponden a peatones impactados
por algun vehiculo, 20% a motociclistas y el 27% a personas
a bordo de un vehiculo motorizado. Durante este periodo no
se registrd la muerte de ningun ciclista en las vialidades de la
alcaldia.

Por otra parte, la distribucién espacial de los hechos de
transito en la alcaldia muestra una tendencia a agruparse en la
parte poniente de esta, correspondiendo a la zona con mayor
concentracién de actividades, comercio y poblacion como se
puede observar en el mapa 2.17, de igual manera es evidente
la concentracion en nodos especificos como la interseccién de
la Calzada Ignacio Zaragoza y el Circuito Interior, asi como en
la interseccion de los Ejes 1 Oriente y 2 Norte con la avenida
Circunvalaciény en la interseccion de los Ejes 1 Sury 2 Oriente.
En este mismo sentido, existe una mayor concentracion de los
hechos de transito en las vialidades primarias (respondiendo
a diversas variables como un mayor flujo vehicular vy
velocidad) respecto a las vialidades secundarias, destacando
principalmente la Calzada Ignacio Zaragoza, el Eje 1 Sury el Eje
1 Oriente.

En el caso de hechos de transito con ciclistas involucrados,
durante 2019 se presentaron 64, de los cuales Unicamente
2 presentaron lesiones graves. Como se observa en el
mapa anterior, la distribucion de estos hechos se concentra
principalmente en 4 corredores viales; La Calzada Ignacio
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Mapa 2.17. Distribucion espacial de los hechos de trdnsito durante 2019 en la
alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.

Zaragozay los Ejes 1 Oriente, 2 Oriente y 1 Sur. En cuanto a los
vehiculos con los que se presentaron estos hechos de transito,
37 corresponden a automoviles, 9 a vehiculos de transporte
publico, 5 a motocicletas y 3 a camiones de carga, relacion que
se puede observar en la grafica 2.4 (Los valores no suman 64
ya que en algunos casos se desconoce el vehiculo con el que
fue impactado o fue una colisiéon con un peatdn).

A partir de esta informacion se puede construir un panorama
de la situacion de la seguridad vial en el territorio de estudio;
el automovil representa el mayor riesgo para los usuarios
vulnerables de la via, asi mismo de un crecimiento de los
hechos de transito que involucran motocicletas. La seguridad
vial es un problema multidimensional, pero uno de sus pilares
fundamentales es la creacion de infraestructura segura para
todos los transeuntes, que en este caso las vialidades primarias
de la alcaldia no brindan la seguridad necesaria para poder
evitar estas situaciones.




Distribucion de vehiculos involucrados en hechos de
transito durante 2019

Evolucion de la movilidad ciclista de acuerdo con los
conteos ciclistas

Como se menciond anteriormente, uno de los instrumentos
para evaluar el impacto de las politicas publicas para impulsar
el uso de la bicicleta como modo de transporte en la Ciudad de
México son los conteos ciclistas; este ejercicio, llevado a cabo
entre 2008 y 2016, consiste en un aforo de ciclistas que pasan
por un punto determinado en un dia habil de una semana
determinada del afio, asi mismo se observa los datos sobre
el uso de la bicicleta por parte de la poblacién usuaria, como
el género, edad, uso del casco, tipo de bicicleta, sentido de
circulacién, entre otros (GDF, 2012).

Es importante mencionar que en el presente analisis
Uunicamente se considera la variable del total de ciclistas
aforados por punto, ya que con el cambio de administracién
las bases de datos integras dejaron de ser publicas (SEMOVI,
2019c¢). Asi mismo, en el mapa 2.18 se muestran los cambios en
el periodo 2012-2016, ya que estos fueron la cantidad maxima
de puntos aforados constantes durante este periodo
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Grdfica 2.4. Distribucidon de los vehiculos involucrados en
hechos de trdnsito durante 2019 en la alcaldia Venustiano
Carranza. Elaboracion propia con informacion de SSC, 2020.

A continuacién, se puede observar en el mapa 2.18 la
tendencia de crecimiento de uso de la bicicleta en la alcaldia
Venustiano Carranza en el periodo 2012-2014: Se nota una
clara tendencia en cuanto al incremento en la zona poniente
de la alcaldia y oriente de la alcaldia. Este incremento se puede
intuir que es resultado de la construccidon de infraestructura
ciclista en la ciudad: en el caso oriente la construccion del
Biciestacionamiento masivo Pantitlan; en el caso poniente
la construccién e implementacion de infraestructura ciclista
en la alcaldia Cuauhtémoc y en el Eje 3 Oriente y la relacion
funcional entre la zona poniente de la alcaldia con Cuauhtémoc
que motiva el uso de la bicicleta para los viajes realizados
entre estos puntos. Sin embargo, estas conclusiones deben
ser sometidas a un analisis mas riguroso, que ante la falta de
datos no concretos no es posible realizar.




Por otra parte, se observa también una reduccién de ciclistas
en 4 puntos, de los cuales 3 de ellos corresponden a estaciones
de aforo ubicadas en vias de acceso controlado; con lo que se
puede intuir que estas vias se han percibido como elementos
urbanos cadavez mas hostiles hacialos ciclistas. El cuarto punto
en el que se observé una reduccion corresponde al cruce de
dos calles locales, por lo que un elemento que ocasioné esta
reduccion puede ser descartada.

Finalmente, como nota metodoldgica del analisis realizado,
se eligid el periodo 2012-2016 con una muestra de 24 de 25
puntos incluidos en la base de datos proporcionada por la
SEMOQVI, ya que durante estos 4 afos fueron constantes y
permite observar con claridad la tendencia; en contraste, para
evaluar el periodo 2008-2016 unicamente 10 puntos han sido
constantes en este periodo, disminuyendo considerablemente
el numero de muestras a lo largo del territorio de estudio.
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Mapa 2.18. Estaciones de aforo de los
conteos ciclistas en la alcaldia Venustiano
Carranza durante el periodo 2012 - 2016.
Elaboracion propia.
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Por otra parte, a partir de estos ejercicios se puede observar un
aumento sustancial en el uso de la bicicleta, representado en
la grafica 2.5, lo cual es una tendencia general en la ciudad, a
pesar de que la infraestructura cicloincluyente no se distribuye
de la misma manera. En el caso de la alcaldia Venustiano
Carranza, existe un aumento importante a partir del afio 2014,
afio en el cual se habilité el Biciestacionamiento Pantitlan y la
ciclovia de Eje 3 oriente.
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Grdfica 2.5. Promedio anual de ciclistas observados en las 10 estaciones constantes
en el periodo 2008 - 2016 de los conteos ciclistas en la alcaldia Venustiano
Carranza. Elaboracion propia con informacion de SEMOVI, 2019.

Caracterizacion de los viajes de acuerdo con la Encuesta
Origen Destino 2017

En la alcaldia Venustiano Carranza se realizan 1,351,392 viajes
en un dia laboral, de acuerdo con la Encuesta Origen Destino
2017 (INEGI, 2018), de los cuales 384,346 son viajes internos;
asi mismo en esta alcaldia se originan 321,388viajes hacia otra
alcaldia de la Ciudad de México y 150,746 mil hacia alguno de
los municipios conurbados de la ZMVM y 847 viajes hacia otra
entidad federativa.

Grdfica 2.6. Distribucion de los motivos de viaje entre semana de acuerdo con el tipo
de viaje. Elaboracion propia con informacion de INEGI, 2018.

En cuanto a los viajes recibidos en la alcaldia Venustiano
Carranza, 330,231 corresponden al interior de la Ciudad de
México, 162,163 a los municipios conurbados de la ZMVM y
218 viajes de otra entidad federativa.

Esta relacion de viajes se puede observar en el mapa 2.19.

Como se puede observar en el mapa 2.19, la alcaldia
Venustiano carranza tiene una mayor relacion de viajes con
los municipios adyacentes a la misma (Cuauhtémoc, Gustavo
A. Madero, Iztacalco y Nezahualcoyotl) los cuales tienden a ir
disminuyendo de manera radial hacia la periferia.

En cuanto a los motivos de los viajes que se realizan en la
alcaldia, el principal de ellos, para los tres tipos de viaje, es
el regreso al hogar, seguido por el motivo laboral, como es
muestra en la grafica 2.6.
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Viajes entre semanaen la
alcaldia Venustiano
Carranza

Lineas de deseo: viajes salientes
— Hasta 100 viajes
De 100 a 1,000 viajes
De 1,000 a 10,000 viajes
De 10,000 a 50,000 viajes
- De 50,000 hasta 87,212 viajes
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Mapa 2.19. Lineas de deseo de vigjes entre semana con origen o destino en la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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Se observa que, en cuanto a los viajes con motivo laboral, la
mayoria de ellos corresponden a viajes con origen en otro
municipio. Por otra parte, existe un mayor equilibrio entre los
viajes internos, entrantes y salientes en los viajes con motivo
de estudio, realizacion de actividades recreativas y otros;
mientras que en los viajes con motivo de compras hay una
gran diferencia entre los viajes internos y entrantes respecto a
los salientes, que podria entenderse como una relacion directa
con la zona comercial de la merced; el distrito en dénde se
ubica este nodo comercial es el que atrae la mayor cantidad
de viajes en la alcaldia.

Los viajes que se realizan en la alcaldia Venustiano Carranza
mantienen una relacién similar a la de la ZMVM en cuanto al
reparto modal; en la grafica 2.7 se observa que la mayoria
de ellos se realiza en algin tipo de transporte publico,
destacando el Microbus y el Metro, principalmente para los

viajes que tienen su origen o destino fuera de la alcaldia; sin
embargo también se puede observar que la mayoria de los
viajes internos de la alcaldia se realizan caminando, sin hacer
uso de algun otro modo de transporte. Los otros modos de
transporte con un reparto importante dentro de los viajes
internos son el microbus, el metro, el automovil y el taxi.
Finalmente, solamente 15,441 viajes se realizan utilizando la
bicicleta como modo de transporte en algun tramo de este,
de los cuales aproximadamente el 50% corresponde a viajes
internos; la caracterizacion de estos viajes se describira en el
apartado siguiente del presente capitulo.
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Grdfica 2.7. Reparto modal de los viajes
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realizados entre semana en la alcaldia
Venustiano Carranza. Elaboracion propia
con informacion de INEGI, 2018.
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Caracterizacion de los viajes ciclistas de acuerdo con la
Encuesta Origen Destino 2017

Como se observo en el apartado anterior, los viajes en bicicleta
enlaalcaldiaVenustiano Carranza ocupanuna pequefia porcion
del reparto modal a pesar de los beneficios que representa
usar este vehiculo como modo de transporte cotidiano. Por
otra parte, de los 127,418 hogares que existen en la alcaldia,
Uunicamente el 20% cuenta con al menos una bicicleta, en
comparacion con el 38% que cuenta con un automdvil para
sus traslados (INEGI, 2018).

Los patrones de viaje en bicicleta con origen o destino en
algun distrito de la alcaldia Venustiano Carranza comparten
cierta similitud con los viajes generales que se analizaron en el
apartado anterior; se observa como existe una mayor relacion
de viajes con las alcaldias y municipios adyacentes respecto al
resto de la ZMVM, asi hay una mayor concentracion de viajes
intradistritales respecto a los interdistritales, los cuales tienden
a concentrarse en viajes cortos, como se observa en el mapa
2.20.

De los 15,441 viajes que se realizan en bicicleta, 9,483
viajes corresponden a viajes interdistritales y 5,958 a viajes
intradistritales; un aspecto importante a resaltar es que, de
los viajes interdistritales, el 59% se realiza hacia algun distrito
de la ciudad que en 2017 contaba con infraestructura ciclista
operando, con lo que se puede intuir que la infraestructura
ciclista sirve para atraer viajes ciclistas, al ofrecer una opcion
de traslado seguray eficaz.

Al igual que en los viajes generales de la alcaldia Venustiano
Carranza, el principal motivo de viaje (sin contar “ir al hogar”)
es para asistir a trabajar, seguido por aquellos viajes para ir de
compras o estudio, aunque la diferencia entre el motivo laboral
respecto al resto de motivos de viajes es bastante notoria,
como se puede observar en la grafica 2.8. De igual manera,
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Grdfica 2.8. Motivo de viaje entre semana de los viajes ciclistas en la alcaldia Venus-
tiano Carranza. Elaboracion propia con informacion de INEGI, 2018.

el motivo de viaje de los viajes intermodales es abarcado casi
totalmente por el motivo “ir al trabajo” y su contraparte “ir al
hogar”; en estos viajes la bicicleta se utiliza ya sea al principio
o final de los viajes; sin embargo, estos viajes representan una
pequefia porcion al ser unicamente 1,201 viajes en los que
se combina la bicicleta con algun otro modo de transporte,
principalmente el sistema de transporte metro.

Otro aspecto importante que resaltar en cuanto a los patrones
de viajes realizados en bicicleta es la diferencia en cuanto al
uso de este vehiculo por parte de las mujeres; en la grafica
2.9 se puede observar como el numero de viajes que se
realizan exclusivamente utilizando la bicicleta como medio de
transporte alcanza Unicamente un 25% respecto a este mismo
tipodeviajes, perorealizado porloshombres. Sinembargo, esta
brecha se reduce sustancialmente en los viajes intermodales;
los viajes realizados por mujeres alcanzan un 45% y aquellos
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Mapa 2.20. Lineas de deseo de viajes ciclistas con origen o destino en la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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realizados por los hombres un 55%, demostrando que los
viajes intermodales suelen ser hacer mas accesible el uso de la
bicicleta para las mujeres.

Como mencionan Diaz & Rojas (2017) la baja participacion
del género femenino en el ciclismo urbano se debe una serie
de fendmenos multidimensionales, sin embargo se pueden
resaltar principalmente:

Los patrones de viaje: Las mujeres suelen hacer viajes
relacionados a las responsabilidades del hogar, en
comparacion a los hombres cuyos viajes suelen ser
pendulares.

Percepcién de la inseguridad: Si bien el uso de la bicicleta
se tiene dentro del imaginario colectivo como una actividad
peligrosa, esta percepcion aumenta de manera drastica
en las mujeres, quienes perciben un mayor riesgo para la
integridad fisica.

Acoso y violencia de género: En la actualidad las mujeres
viven una crisis de seguridad en la Ciudad de México,
derivado de un ambiente construido por una sociedad
patriarcal que afecta directamente el uso y apropiacion del
espacio publico por parte de la mujer.

Al igual que en la brecha de género dentro de la movilidad
ciclista, se observa también una brecha en cuanto a la edad:
las mujeres jévenes utilizan mas la bicicleta que las mujeres
mayores. Esta distribucion por edad se puede observar en
la grafica 2.10. En esta grafica se puede observar que en los
grupos de edad “de 15 a 19 afios” y “de 20 a 24 afios” hay
un reparto mas equitativo entre el uso de la bicicleta, sin
embargo, este tiende a volverse desigual al aumentar la edad,
volviéndose practicamente una actividad donde predomina el
género masculino.

Distribucién por género de los viajes
ciclistas

Grdfica 2.9. Distribucion por género de los vigjes ciclistas con origen o destino en
la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia con datos de de INEGI, 2018.
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Grdfica 2.10. Distribucion por edad y género del uso de la bicicleta en la alcaldia
Venustiano Carranza. Elaboracion propia con datos de INEGI, 2018.




Finalmente, en cuanto a los patrones de viajes ciclistas, se
observadoshorarios de maximademanda (los cuales coinciden
de manera general con el resto de la ciudad) que son a las 8 de
la mafianay a las 6 de la tarde. La relacion de la hora de inicio
de los viajes se puede observar en la grafica 2.11; en donde
se resalta también que la mayor parte de los viajes ciclistas se
realizan en horarios con luz solar. En cuanto a la duracion de
estos viajes; el 84% tiene una duracién menor a 45 minutos
(concentrandose en un periodo de 15 a 30 minutos) mientras
que el 11% corresponde a los viajes con duracién mayor a una
hora, dentro de los cuales se encuentra la mayoria de los viajes
multimodales.

Hora de inicio de los viajes en bicicleta
3000 y e

2000

Viajes

1000

/

04

06

07 08 09 10 1M1 22

Grdfica 2.11. Relacion de la hora de inicio de los viajes en bicicleta con origen o
destino en la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia con datos de de
INEGI, 2018.
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Conclusiones

A lo largo de estas paginas se ha repasado las condiciones
actuales de la alcaldia Venustiano Carranza, con el objetivo de
entender el por qué, a pesar de ser una de las cuatro alcaldias
centrales de la ZMVM, cuenta con una baja participacién de la
bicicleta dentro del reparto modal de los viajes cotidianos que
se realizan desde o hacia esta alcaldia. Desde un acercamiento
histérico es facil comprender que el oriente de la ciudad se ha
construido en torno a una dindmica de marginacién hacia la
poblacidn periurbana, sin embargo esta alcaldia se transformo
a lo largo del siglo XX de la periferia a la centralidad, en ella se
puede encontrar la variedad de modelos urbanos que existen a
lolargo de lametrépoli: desde los enclaves patrimoniales, hasta
las utopias de una ciudad racional y moderna ejemplificadas
con asentamientos como la colonia Jardin Balbuena y las
grandes obras de infraestructura para el transporte.

La zona de delimitada para este presente estudio es un
territorio que geograficamente cumple con todas las variables
para iniciar la creacién y consolidacion de una cultura ciclista:
no tiene pendientes importantes, tiene un clima templado con
una temporada de lluvias bien definida, sin embargo tiene
a su vez barreras urbanas muy importantes que rompen la
estructura urbana del tejido urbano, siendo principalmente el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México y el Circuito
Interior lo que muestra una cierta ruptura en el volumen de
viajes ciclistas interdistritales (mapa 2.20) a comparacién del
resto de viajes interdistritales de la alcaldia.




Por otra parte, la estructura urbana tiende a concentrar los
viajes en las vialidades principales; es decir no existe una
continuidad importante de la traza vial secundaria (mapa 2.7)
pero a su vez son estas vialidades principales las que mas
hechos de transito concentran, incluyendo aquellos en los que
se ven involucradas personas ciclistas; por lo que es necesario
en primer lugar hacer que los viajes sean seguros para la
demanda ciclista existente.

En segundo lugar, la alcaldia Venustiano Carranza es un
territorio en el cual su poblacion es mayoritariamente joven,
con un grueso poblacional contenido entre los 15y 39 afios,
una edad apta para aquellos que busquen iniciarse en el
cicismo como medio de transporte cotidiano, siempre vy
cuando existan alternativas seguras para hacerlo. Por ello es
necesario analizar la demanda potencial de viajes ciclistas; en
el mapa 2.19 se observa que la mayoria de los viajes se realizan
de manera interna en la alcaldia, asi como con los municipios
adyacentes, lo cual representa una distancia que se puede
recorrer con facilidad en bicicleta, siempre y cuando este
modo de transporte se integre a la red de transporte publico
de la alcaldia, que como se explicé a lo largo de este capitulo,
es una red robusta y consolidada, ofreciendo cobertura a todo
el territorio.

Deigual manera se debe entender la movilidad ciclista como un
eje del desarrollo urbano y del espacio publico; promocionar la
movilidad activa trae un beneficio importante para romper el
paradigma de inseguridad en el espacio urbano presente en el
territorio de la alcaldia.

Partiendo de esto como base para entender la movilidad ciclista
se podra trazar las bases de una estrategia para promocionar
Su uso, conectando origenes y destinos de una manera segura
y eficaz.
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PROPUESTA DE
METODOLOGIA



En este capitulo se construira la propuesta metodoldgica para
la elaboracién del plan maestro de infraestructura ciclista,
retomando las variables analizadas en el capitulo anterior para
poder construir una metodologia sélida y de acuerdo con las
caracteristicas especificas del espacio y tiempo determinado
para el analisis.

La construccion de la propuesta de plan maestro de
infraestructura ciclista se construira en torno a 3 ejes: la
construccion y consolidacién de vias ciclistas, divididas en las
tipologias autorizadas de acuerdo conla Guia deinfraestructura
ciclista de la Ciudad de México; la construccidon de espacios
para el resguardo seguro de bicicletas y finalmente las politicas
de implementacidn y gestion para la movilidad ciclista.

La bicicleta como un vehiculo: las premisas para el
disefio de infraestructura incluyente

Para comenzar el trazo de un plan de infraestructura ciclista es
necesario tener en mente al usuario como premisa de disefio;
en este caso las personas ciclistas.

Las personas ciclistas son un grupo heterogéneo de actores,
con diversas variables como la edad, el género, la condicion
fisica, entre otros, con lo que cada actor requiere diferentes
condiciones en la via para poder circular con seguridad. Es
importante mencionar que el disefio vial de los entornos
urbanos debe cambiar del modelo que prioriza la capacidad
de los vehiculos motorizados y la velocidad de estos, hacia
uno en el cual se priorice la capacidad multimodal de la
via, la habitabilidad de los entornos adyacentes a estas, y la
seguridad; las vias deben construirse para ‘perdonar’ los
errores humanos de cualquier actor de la via que conlleven
a un hecho de transito, para evitar muertes y lesiones graves
gue se deriven de estos.
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Antes de concebir la bicicleta como un vehiculo (desde un
punto de vista técnico) es necesario conocer los factores que
influyen directamente en la experiencia ciclista (CROW, 2006):

Consumo energético La bicicleta tradicional es un vehiculo
que requiere esfuerzo fisico para poder moverse, ademas
de tener en buen estado al vehiculo, es necesario que la
infraestructura esté disefiada para minimizar la pérdida
innecesaria de energia.

Inestabilidad La bicicleta es un vehiculo que requiere estar
en movimiento para ser estable, sin embargo, por su disefio,
resulta vulnerable ante factores fisicos como el viento y las
condiciones del pavimento, lo cual da como resultado un
aumento en el espacio para maniobrar y evitar caidas o
colisiones.

Colisiones La bicicleta es un vehiculo con un alto nivel de
vulnerabilidad respecto a los vehiculos motorizados, no
cuenta con amortiguamiento fisico para proteger el cuerpo
de quien la usa, por lo que es necesario prever en el disefio
de la infraestructura cualquier tipo de situacion de riesgo.

Amortiguamiento Aligual que en punto anterior, la bicicleta
y su experiencia de uso tiene una afectacion importante
si la supervise de rodadura de esta presenta baches e
imperfecciones.

Intemperie A diferencia del automovilista, el ciclista no
cuenta con proteccién ante las condiciones climaticas como
la lluvia y el viento.

Interaccion social: El uso de la bicicleta no es solo una
actividad para realizar traslados, sino también una actividad
social y recreativa que coadyuva a impulsar la habitabilidad
de los entornos inmediatos a donde se construye
infraestructura ciclista.




A partir de estos factores, se define también 5 ejes rectores
para la infraestructura ciclista incluyente (CROW, 2006):

Ser coherente Debe responder a las necesidades de uso
de las personas ciclistas, asi mismo debe ser legible para el
resto de los usuarios de la via.

Ser directa Las vias ciclistas deben responder a la distancia
mas corta entre un punto ‘A’y un punto ‘B, evitando desviar
los trayectos ciclistas para poder ofrecer una alternativa
eficaz para la realizacién de los traslados cotidianos de las
personas usuarias.

Ser atractiva Brindar una opcién de traslado que se perciba
atractiva, con el objetivo de impulsar la habitabilidad de los
entornos inmediatos.

Ser segura Disefiar la infraestructura considerando la
vulnerabilidad del usuario y su percepcion del riesgo,
asi como minimizar las interacciones con los vehiculos
motorizados.

Ser comoda Disefiar la infraestructura para que su uso
sea comodo y no represente una actividad engorrosa que
desalenté su uso.

En el caso de la Ciudad de México, de acuerdo a la Guia de
Infraestructura Ciclista, se define a la persona ciclista de la
siguiente manera; es importante mencionar que la variacién
de este promedio (por ejemplo, triciclos de carga y bicitaxis)
aplican Unicamente a un pequefio porcentaje de los vehiculos
ciclistas, sin embargo, puede haber casos especiales en los
que cierto grupo ocupe un valor mas relevante para tomar en
cuenta en los parametros de disefio de infraestructura ciclista,
citando como un ejemplo la presencia de bicicletas de reparto
en las cercanias de los centros de abasto.
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En este sentido, la ergonomia del ciclista promedio en la Ciudad
de México se ilustra en la figura 3.1:

0LlL

oclL

180

Figura 3.1. Ergonomia de la persona ciclista promedio en la Ciudad de México.
Elaboracion propia con datos de SEMOVI, 20176.

El vehiculo ciclista promedio mide 180 cm de largo y 120 cm
de alto, alcanzando los 170 cm con una persona montada en
ella, esta persona tendra la altura de vision a 160 cm sobre el
nivel del suelo (que se ilustra en la figura con la cota A) a partir
de lo cual genera un cono de visién primario de 15° (A-A)) y
un cono de visién complementario de 50° (B-B'); el conjunto
de visidon centra la mayor atencién del ciclista en la superficie
de rodadura y el horizonte, esto juega un factor importante
para el calculo de la distancia de parada de la persona ciclista
promedio; con un total de 20 metros desde la percepcién hasta
el frenado total, siempre y cuando no sea a una velocidad
mayor a 30 km/h y las condiciones mecanicas de vehiculo y
ambientales no afecten este movimiento (SEMOVI, 2016).
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Medidas de circulacién ciclista

A, - Ancho dinamico de circulacién ciclista (700 cm)
A, - Ancho estatico del ciclista (70 cm)

A, - Ancho dindmico en maniobra de rebase (80 cm)

Distancias de seguridad

D,-Ante objetos con altura menor a 5 cm (25 cm)

D,-Ante objetos con una altura mayor a 5 cmy menor a 25 cm (50 cm)
D,-Ante mobiliaro urbano fuera de la via (68 cm)

D,-Ante muros (700 cm)

D -Distancia de rebase (20 cm)

Figura 3.2. Medidas de circulacion del vehiculo ciclista promedio en la Ciudad de México. Adaptacion propia de SEMOVI, 2076 y CROW, 2006.

De las caracteristicas descritas anteriormente se obtienen uno
de los valores mas importantes para el disefio y planeacién de
infraestructura ciclista: el ancho de circulacién ciclista, el cual
se ilustra en la figura 3.2.

El espacio de circulacion descrito enla figura anterior considera
el vehiculo ciclista promedio en la Ciudad de México para
brindarle una circulaciéon comoda y segura; en este diagrama
se explica que el ciclista promedio ocupa un ancho de 70 cm
al estar estatico en una bicicleta; sin embargo esta dimensién
es tedrica por el hecho de que el ciclista no puede permanecer
estatico, necesita estar en movimiento para mantener el
equilibrio, a este movimiento se le denomina ancho dinamico
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de circulacion ciclista, el cual contempla un espacio de 100
cm, lo suficiente para permitir maniobras para mantener el
equilibrio (12 ¢cm a partir del eje del vehiculo), de seguridad
ante obstaculos en la superficie de rodadura menores a 5
cm (25 ¢cm a partir del eje del vehiculo) y de seguridad ante
obstaculos mayores a 5 cm y menores a 25 cm (50 ¢cm a partir
del eje del vehiculo) (CROW, 2006 y SEMOVI,2016).

En cuanto a la maniobra de rebase ciclista, se considera una
distanciaderebase de 20 cm entre elancho dinamico del ciclista
arebasaryelanchodinamico delciclista que realizala maniobra
de rebase, esta maniobra tiene una duracidon aproximada de 5
segundos, en los cuales se genera esta reduccién en el ancho




dinamico del segundo ciclista (SEMOVI,2016), finalmente en
cuanto a la distancia de seguridad ante vehiculos motorizados,
estos deberan realizar la maniobra de rebase a una distancia
mayor a 150 cm, con el objetivo de no hacer perder el equilibrio
al ciclista, asi mismo el ciclista que rebasa a un vehiculo
estacionado, debe hacerlo a una distancia de 100 cm, para
poder librar la zona de apertura de puertas.

Los criterios expuestos anteriormente son necesarios para
brindar una circulacién segura y comoda para el ciclista, que
le permita tener suficiente espacio para maniobrar en caso de
alguna eventualidad y por consecuente evitar algun accidente,
lo cual es uno de los pilares fundamentales para la promocion
del ciclismo urbano.

Subirse a la bici: analisis de personas usuarias
potenciales

Como se menciond en el capitulo anterior, se realizan 1,351,392
viajes al dia en la alcaldia Venustiano Carranza, los cuales se
realizan mayormente en transporte publico, asi como con una
participacion importante de los vehiculos particulares. Este
reparto modal es consecuencia de diversos factores, tanto
externos como propios del usuario; algunos prefieren utilizar
el transporte publico por la economia, mientras otros ven la
‘comodidad’ de utilizar un vehiculo particular.

Sin duda la forma en la se han implementado las politicas
de transporte en la ciudad ha provocado que gran parte de
la poblacion se vuelva usuaria cautiva de un cierto modo; en
el caso de los microbuses, su accesibilidad y costo lo hacen
practicamente el unico modo de transporte que pueden utilizar
las personas a costa de un servicio deficiente, o en el caso de
los vehiculos particulares, la inseguridad en el espacio publico
y en el transporte publico lo hacen ver como una alternativa
mas conveniente, a pesar de la congestion vial que caracteriza
a esta ciudad, especialmente en el caso de las mujeres.

92

En este apartado se considerara un potencial de viajes que
podrian realizarse en bicicleta a partir del todo de los viajes
que se realizan en la alcaldia con base a las variables que se
describirdn a continuacion, no sin antes mencionar que el
objetivo de este andlisis no es considerar que todos estos
viajes se deberan hacer en bicicleta, sino considerar a todas
las personas con potencial para realizar un viaje en bicicleta
y ofrecerles una nueva alternativa de viaje segura, comoda y
conveniente.

Los criterios para definir el potencial de viajes ciclistas se
definen a partir de las siguientes variables (Transport For
London, 2016) :

Edad La persona usuaria es mayor a 15 afios y menor a
65 afios; esta variable se define en el rango de edad en el
que una persona tiene conciencia de normatividad para el
ordenamiento del transito y la edad en la que la bicicleta no
resulta una actividad fisica extrema.

Hora de comienzo de viaje Los viajes comienzan en un
horario con luz solar, entre las 6 de la mafiana y las 8 de la
noche.

Cantidad de personas en el viaje La bicicleta tradicional
es un vehiculo unipersonal, por lo que para garantizar la
seguridad y comodidad del usuario solo se consideran los
viajes realizados con una sola persona.

Estas tres variables podrian considerarse como las variables
filtro, sin embargo, un punto importante a resaltar es que
con la consolidacion de una cultura ciclista en la alcaldia la
mayoria de estas variables perderian relevancia para la toma
de decisiones en cuanto a la planeacién de la infraestructura
ciclista:unainfraestructurasegura, directa, conectada, atractiva
y comoda invitara a las personas de todas las edades a usarla,
mejorara la vitalidad de las vias, reduciendo la percepcion de
inseguridad por lo que podran recibir viajes las 24 horas del




dia y finalmente, como se menciond anteriormente, los viajes
con mas de una persona se pueden adaptar con la enorme
variedad de vehiculos ciclistas que existen y que seran cada vez
mas diversos conforme vaya creciendo la cultura de pedalear
en la ciudad. Estas variables se definiran de acuerdo con la
figura 3.3.

A partir de estas variables filtro, se clasificaran nuevamente
los viajes con potencial ciclista entre aquellos que se pueden
realizar exclusivamente en bicicleta (siendo los viajes que
se realicen actualmente en cualquier modo de transporte
dentro de la alcaldia y hasta el primer distrito de la EOD 2017
adyacente a la misma). Por otra parte, se definiran los viajes
multimodales con origen o destino en la alcaldia y que tienen
potencial para que se realicé el primer o ultimo tramo de viaje
en bicicleta; en este caso se consideraran unicamente los viajes
que incluyan tramos en Metro o Metrobus, ya que la forma en
la que se presentan los datos de la Encuesta Origen Destino se
puede conocer el punto exacto del cambio modal en los viajes
que involucran a estos dos sistemas. El procesamiento de los
datos para obtener estos viajes se describe en la figura 3.4.

Con esta informacidon se obtiene el siguiente panorama de
la alcaldia Venustiano Carranza: De los 1,351,392 viajes que
se realizan en un dia habil en la alcaldia, el 31% de los viajes,
418,819 tienen potencial para ser viajes realizados en bicicleta.

De los viajes con potencial ciclista, un total de 352,628 viajes
se podrian realizar exclusivamente en bicicleta, para lo cual
se analizaran las lineas de deseo de viaje generadas por estos
viajes, mientras que 34,644 viajes se consideraran como viajes
con potencial intermodal.

Figura 3.3. Definicion del filtro base para obtener los viajes con potencial ciclista en
la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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Figura 3.4. Diagrama de flujo para la clasificacion de viajes con potencial ciclista en
la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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Para proceder al siguiente paso del presente analisis, es
importante resaltar la siguiente nota metodolégica: Se
descartan aquellos con motivo de viaje ‘ir al hogar' ya que se
podria considerar como el reciproco del resto de los viajes;
es decir, Unicamente se consideran 207,743 viajes, 174,531
internos y 33,212 multimodales.

Definicion de la red de vias ciclistas

Partiendo de la construccién de lineas de origen y destino
para los viajes con potencial ciclista, se puede observar los
patrones generales de viajes en la alcaldia, sin embargo, la
escala de la encuesta origen destino solo permite una vision
general para la definicion de las rutas ciclistas potenciales,
por lo que estos datos se utilizaran para ponderar que rutas
responden con mayor eficacia a la demanda potencial arrojada
por el procesamiento de los datos. Para la elaboracién de una
propuesta de infraestructura ciclista en la alcaldia Venustiano
Carranza, se definira una red de vias ciclistas propuestas, cuya
metodologia se describe a continuacion.

Para comenzar a elaborar una propuesta de red de vias
ciclistas es necesario obtener en un primer momento una
red ciclista hipotética (RCH) (Manuel Suarez Lastra et al.,
2016). Esta red hipotética se construye generando la ruta mas
corta entre los centros geométricos de los 151 AGEBs que
componen a la alcaldia, lo cual resulta en 22,801 rutas. Esto
se obtendra mediante la aplicacion del algoritmo de Dijkstra
en un sistema de informacion geografica, cuyo propdsito es
justamente encontrar el camino mas corto entre dos puntos
en una red determinada. Las herramientas para la aplicacion
de este algoritmo seran QGIS como servidor SIG, PostrgreSQL /
PostGis como plataforma para el analisis de bases de datosy la
extension pgRouting (Daniel Kastl et al., 2016). Asimismo, como
insumos se requiere una red topoldgica del entramado vial de
la alcaldia Venustiano Carranzay los centroides geograficos de
los 151 AGEBs que la componen.




Para comenzar el procesamiento de los datos es necesario
habilitar las extensiones necesarias en PostgreSQL, lo cual se
realiza con los siguientes comandos en el constructor SQL de
la aplicacion:

CREATE EXTENSION postgis;
CREATE EXTENSION pgrouting;

Una vez realizado esto, se construye la red topoldgica basada
en la red vial de la alcaldia. Para esto se importa el archivo que
contiene dicha geometria; que en el presente caso de estudio
es el mapa de segmentos de la red vial analizado en el mapa
2.7. Una vez que se ha importado este archivo [redvial] se
construye la tipologia de la misma creando los nodos de union
de cada segmento de la red vial con los siguientes comandos
en el constructor SQL:

alter table redvial add column source integer;
alter table redvial add column target integer;
select pgr_createTopology('redvial, 0.0001, 'the_geom', 'id);

Con esto ya se tiene listo el primer insumo necesario para la
aplicacion del algoritmo, que resulta en una red topoldgica
compuesto por nodos, vértices y la unién de estos como el que
se muestra en la figura 3.5.

A continuacion, se prepara el siguiente insumo, que es asignar
un nodo de la red topoldgica a cada centroide geografico de los
151 AGEBs de la alcaldia. Para esto se utiliza el complemento
NNJOIN de QGIS como se muestra en la figura 3.6.
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Una vez que se ha asignado un nodo a cada centroide, se
procede a ejecutar el algoritmo de Dijkstra en PostgreSQL, con
el siguiente llamado:

CREATE TABLE rutas_ageb AS WITH ruta as (SELECT * FROM
pgr_dijkstra('SELECT gid as id,

source,

target,

redviallenght AS cost

FROM redvial,

ARRAY([centroides], ARRAY[centroides],
directed := false))

SELECT ruta.”, b.the_geom

FROM ruta

LEFT JOIN redvial b ON ruta.edge = b.gid

WHERE the_geom is not null

\\\\\\
NS

Con este
procesamiento,
se obtendran
las 22,801 rutas,
compuestas por 1,077,882
segmentos de vialidad. Si bien, este
resultado podria considerarse como una
red ciclista hipotética, es necesario realizar un
procesamiento mas con el objetivo de jerarquizar
los segmentos de vialidad y conocer cuales tienen
mayor ocupacion por parte de las 22,801 rutas; para
esto se ejecuta el siguiente llamado en PostgreSQL:

Figura 3.5. Red topologica para el andlisis de rutas ciclistas en la alcaldia
Venustiano Carranza. Elaboracion propia.




CREATE TABLE Conteo as WITH data AS (

SELECT the_geom, count(*) OVER (PARTITION BY the_geom)
FROM rutas_ageb_posgis)

SELECT * FROM data WHERE count > 1,

Una vez hecho esto, ya se
obtiene la red hipotética ciclista,

con la representacion de aquellos
tramos de la red vial con mayor demanda,
lo cual se puede observar en el mapa 3.1:
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Este primer procesamiento se debera jerarquizar de acuerdo
con la cantidad de veces que se sobreponen las rutas
hipotéticas en un tramo de vialidad. Dicha jerarquizacion se
puede observar en el mapa 3.1.

Como se puede observar en el mapa 3.1, mostrado en la
pagina siguiente, la red ciclista hipotética tiende a concentrar
una mayor demanda de viajes en vias primarias, asi como en
secundarias colectoras.

Sin embargo, este ejercicio es aun un acercamiento
incompleto; ya que no se considera la conexion con el resto
de la trama urbana de la Zona Metropolitana del Valle de
México, ni los sentidos viales, barreras urbanas y experiencia
de viaje del ciclista; para poder llegar a construir una red
propuesta de vias ciclistas es necesario empatar estos cuatro
aspectos, garantizando que se cumplan los 5 ejes rectores de
la infraestructura cicloincluyente lo que se refleja en el mapa
3.2, en el cual se ilustran las vialidades en las que se propone
construir infraestructura ciclista.

rgut wachor layes.
= |Geomelry type: Son Seiecied only
|
Jor vectar layer |
]
redwisl_vertices_por = | Geometry type: Bond Seeciedonly |
b
b
|
Output layer

Figura 3.6. Aplicacion
del complemento
NNJoin para asignar
un nodo a cada

™ x Ciose oo centroide.
Elaboracion propia.
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Red ciclista hipotética

Division administrativa AGEBs
n Ciudad de México * Centro geografico de AGEB
L imimisidpa | —
: Fuente: Elaboracion propia con
@ venustiano Carranza Menor demanda Mayor demanda datos de OpensStreenMap y Carto, ~ +40,000

Mapa 3.1. Red ciclista hipotética para la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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Red propuesta de vias ciclistas

Vias ciclistas Division administrativa

== Existentes nf_iudad de México
- Propuestas +_t Limite municipal
- Fuente: finborocidn . propis oo
@ Wenustiano Carranza dotos de OpenStreenMapy Corn, 1440000

Mapa 3.2. Red propuesta de vias ciclistas para la alcaldia Venustiano Carranza.
Elaboracion propia.

A partir de esta red de vias ciclistas se procede a identificar a
nivel conceptual la tipologia de infraestructura cicloincluyente
mas adecuada para cada tramo de vialidad generando un
matriz multicriterio como la que se muestra en la figura 3.7.

La estructura del cuerpo principal de la matriz muestra las 4
tipologias de infraestructura ciclista aplicable en la Ciudad de
México, cada una en su respectiva columna: Via de prioridad
ciclista, ciclocarril, ciclovia y carril compartido bus - bici. A su
vez, en las filas se muestran los criterios de operacion de la
via que influyen en cada una de estas tipologias, cuya suma
resultaria en el resultado mas adecuado para un tramo de
vialidad definido anteriormente; a continuacion, se explica
la forma en la que cada criterio definido en la matriz influye
en cada tipologia de infraestructura ciclista. En el capitulo
siguiente, Propuesta de plan maestro de infraestructura ciclista,
se detallara a profundidad el funcionamiento de cada una de
estas tipologias de infraestructura ciclista.
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NOMBRE DE LA ViA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

TRAMO

SECCION ACTUAL

OBSERVACIONES

TIPOLOGIA
CRITERIO

Via de prioridad
ciclista

Ciclocarril

Ciclovia

Carril bus-bici

Tipo de vialidad

Vias locales de transito bajo = 1

Vias colectoras de transito bajo =1

Vias colectoras colectoras de volumen alto
o moderado / Vias primarias =1

Velocidad de
operacion tedrica

Velocidad menor a30 kmih=1

Velocidad de hasta 40 kmvh =1

Velocidad mayor a40 km/h =1

Velocidad mayor a40 kmih=1

Carriles de circulacién
efectivos

Hasta dos carriles =1

Hasta dos carriles =1

Mas de dos carriles = 1

Mas de dos carriles =1

Condiciones del
estacionamiento

pocas maniobras =1

con
pocas maniobras =1

No aplica =1

Sin estacionamiento permitido en la
via=1

Transporte publico

Sintransporte publico =1

Transporte piblico estructurado de
baja frecuencia=1

Transporte piblico estructurado de
baja costado derecho
delavia=1

Vélumen ciclista
esperado

SUMA

SECCION PROPUESTA

Z Via de prioridad
ciclista

Bajo=1

= Ciclocarril

Alto=1

2 Ciclovia

Bajo =1

2 Carril bus - bici

OBSERVACIONES

Figura 3.7. Matriz para la definicion de tipologia de infraestructura ciclista.
Elaboracion propia.




Via de prioridad ciclista Se caracterizan por el transito
mixto de bicicletas y transporte automotor sin necesidad de
segregacion fisica.
* Tipo de vialidad: Vialidades de transito local.
* Velocidad de operacion tedrica: Menor a 30 km/h.
* Carriles de circulacion efectivos: Hasta dos carriles de
circulacion.
* Condiciones de estacionamiento: Estacionamiento en via
publica con baja rotacién.
* Transporte publico: Sin transporte publico en la via.
* Volumen ciclista esperado: Poco volumen ciclista.

Ciclocarril Se caracterizan por la delimitacién de un carril de
circulacion ciclista sin la necesidad de confinar el mismo.
* Tipo de vialidad: Vialidades colectoras.
* Velocidad de operacion tedrica: Menor a 40 km/h.
* Carriles de circulacion efectivos: Hasta dos carriles de
circulacion.
* Condiciones de estacionamiento: Estacionamiento en via
publica con baja rotacion.
* Transporte publico: Servicios de transporte publico
estructurado con frecuencia de paso baja.
* Volumen ciclista esperado: Poco volumen ciclista.

Ciclovia Se caracterizan por la separacion fisica del transito
ciclistay el resto del transito automotor.
* Tipo de vialidad: Vialidades primarias, carriles laterales
de vias de acceso controlado y vialidades colectoras.
* Velocidad de operacion tedrica: Mayor a 40 km/h.
* Carriles de circulacion efectivos: A partir de dos carriles de
circulacion.
* Condiciones de estacionamiento: Sin influencia por el
estacionamiento en la via.
* Transporte publico: Presencia de transporte publico en la
via, sea estructurado o no estructurado.
* Volumen ciclista esperado: Volumen ciclista moderado.
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Carril compartido Bus - bici Se caracterizan por segregar un
carril de circulacién exclusivo para autobuses y bicicletas del
resto del transito vehicular.
* Tipo de vialidad: Vialidades primarias
* Velocidad de operacion tedrica: 50 km/h.
* Carriles de circulacion efectivos: A partir de dos carriles de
circulacion.
* Condiciones de estacionamiento: Sin influencia por el
estacionamiento en la via.
* Transporte publico: Servicio de transporte publico
estructurado con baja frecuencia de paso.
* Volumen ciclista esperado: Poco volumen ciclista.

Cada uno de los valores antes mencionados sumarian un
punto en la casilla de la matriz correspondiente, en caso de no
cumplirse la condicién idonea se otorga un cero y la columna
con el total mayor seria la tipologia ideal para ese tramo
especifico de acuerdo a la Guia de infraestructura ciclista de la
Ciudad de México (Secretaria de Movilidad, 2016).

Otro aspecto importante a mencionar de esta matriz es la
existencia de una casilla de observaciones para cada tramo, ya
que los criterios de operacion de la via son tedricos de acuerdo
a la normatividad establecida en el Reglamento de Transito de
la Ciudad de México (2015), asi como en la Ley de Movilidad
(2014) y pueden existir distintas variables en la operacion real
que pueden cambiar radicalmente la operacion real de la via y
porlotantolatipologiadeinfraestructuraciclistaaimplementar
en ella; algunas de estas observaciones podrian ser el comercio
desbordado hacia el arroyo vial, el estacionamiento ilegal sobre
los carriles de circulacién vehicular, carriles con operacion
reversible, entre otros.

Si bien todas las vialidades urbanas deberian estar disefiadas
de manera cicloincluyente, esta matriz es una herramienta
que ayuda al momento de tomar una decision sobre el tipo de
infraestructura cicloincluyente mas adecuada de acuerdo con
el contexto y funcién de la via.
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Figura 3.8. Tramos de la vialidad Eje 1 Sur en la
alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion
Propia.
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Para realizar dicho analisis cada vialidad que forma parte de
la Red propuesta de vias ciclistas se segmenta en tramos tipo,
es decir, aquellos en los que existe una seccién transversal
constante y caracteristicas similares, citando un ejemplo como
se muestra a continuacion, el Eje 1 Sur tendria tres tramos tipo
dentro de la alcaldia Venustiano Carranza (figura 3.8).

Retomando el Tramo uno del Eje 1 Sur Fray Servando y Teresa
de Mier, entre la avenida Eje 1 Oriente Anillo de Circunvalacion
y Eje 2 Oriente H. Congreso de la Unidn, la matriz se resolveria
como se muestra en la figura 3.9. A continuacion se explica los
resultados de cada uno de los criterios:

Tipo de vialidad El Eje 1 Sur es una vialidad primaria, cuya
operaciény mantenimiento esta a cargo del gobierno central
de la Ciudad de México, por este motivo se descartan las
tipologias ‘Via de prioridad ciclista'y ‘Ciclocarril’.

Velocidad de operaciénteédrica Alserunavialidad primaria,
la velocidad maxima permitida en el Reglamento de Transito
es de 50 kildbmetros por hora, descartando nuevamente las
tipologias mencionadas en el punto anterior.

Carriles de circulacion efectivos Como se aprecia en el
corte transversal anexo a la ficha, cuenta con cuatro carriles
de circulaciéon por sentido, sin embargo, es importante
resaltar que los carriles de extrema derecha se encuentran
ocupados por el comercio informal, peatones, ‘diableros’
y estacionamiento ilegal como resultado de la alta
actividad comercial de la zona de la Merced. Esto da como
resultado el descarte de estas dos tipologias mencionadas
anteriormente.

Condiciones del estacionamiento Al ser via primaria el
Reglamento de Transito prohibe el estacionamiento en
los costados de la via, sin embargo, es una problematica
constante en eltramo. En este caso no se afecta la asignacion
de los valores a las categorias ‘Ciclovia’ y ‘Carril bus-bici’
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sin embargo es un factor importante para considerar en
el momento de disefiar e implementar un proyecto de
infraestructura ciclista.

Transporte publico En este tramo hay dos modalidades
de transporte publico presente, el servicio de corredores
concesionados cuya operacién podria considerase un
servicioestructurado, asicomodiversasrutasde microbuses,
las cuales se concentran en el cuerpo sur por existir algunas
lanzaderas en las calles aledafas a la via. En este caso la
convivencia del ciclista con varias rutas de transporte publico
aumentaria el estrés por lo que es conveniente separar los
flujos.

Volumen ciclista esperado Al ser una vialidad de conexion
regional en la metrépoli, asi como ser una continuacién de la
infraestructura ciclista existente en la alcaldia Cuauhtémoc,
se podria esperar un volumen ciclista importante en esta via,
con la cual una ciclovia resultaria el esquema de intervencién
idéneo para la comodidad y seguridad de los usuarios.

A partir de estas condiciones se presenta una propuesta
conceptual para la integracion de infraestructura ciclista en la
vialidad; en este caso se presenta la siguiente alternativa: En el
cuerpo sur de la via se propone la ampliacién de la banqueta a
6.9 metros con el objetivo de albergar y reordenar el comercio
en via publica, asi como una ciclovia de 2.5 metros de ancho
que permita la circulacion comoda de ciclistas, asi como
permitir maniobras de rebase ante la probable circulacion
sobre el arroyo vehicular de ‘diableros’ que forman parte de
la dindmica comercial de la zona; finalmente se mantendrian
tres carriles para el transito mixto, con preferencia para el
transporte publico.

En cuanto al cuerpo norte de la vialidad se propone una
ampliacibn de banqueta a 5.2 metros, considerando
nuevamente el comercio en via publica, en cuanto a la tipologia
de infraestructura ciclista se propone un carril compartido bus




- bici de 4.8 metros de ancho, ya que este cuerpo presenta
la peculiaridad de ser reversible en el horario vespertino,
y bajo este esquema se da preferencia a la circulacion del
transporte publico y ciclistas durante todo el dia; asi mismo el
sobre ancho de este carril permitiria a vehiculos particulares
hacer maniobras de ascenso y descenso momentaneas sin
interrumpir el flujo de las personas ciclistas y los vehiculos de
transporte publico.

Es importante mencionar que la seccién transversal de la
vialidad se levantd mediante el programa Google Earth, por
lo que puede presentar diferencias con la geometria real,
asi mismo cada intervencion requiere el analisis puntual del
transito como parte de la elaboracion de un proyecto ejecutivo,
asi como la conciliacion de las variables sociales que se podrian
presentar al momento de la implementacién de los proyectos
de infraestructura ciclista.

Definicién de nodos de integracion multimodal y médu-
los para el estacionamiento de vehiculos ciclistas

Al igual que los viajes motorizados, los viajes ciclistas
requieren un punto dénde resguardar el vehiculo al final del
viaje, sin embargo, los requisitos de estacionamiento ciclista
no han sido relevantes dentro de la planeacién urbana hasta
recientemente; en el caso de la Ciudad de México en 2014 se
comenzo la politica de considerar la bicicleta como elemento
de los viajes multimodales, comenzando la construccién de
diversos biciestacionamientos masivos en estaciones de metro.
(Es importante recordar que anteriormente, con el comienzo
de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, se intenté una
politica similar de colocar biciestacionamientos en estaciones
de metro, sin embargo no se encontraban integrados a
la tarjeta de movilidad de la ciudad) y en 2017 se realizé la
modificacion en materia de estacionamiento a la Norma
Técnica Complementaria para el Proyecto Arquitectonico
perteneciente al Reglamento de Construcciones (2017) con lo
cual se establecen los requisitos de estacionamiento ciclista
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MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA
NOMBRE DE LA ViA
TRAMO

SECCION ACTUAL

Eje 1 Sur Fray Servando y Teresa de Mier
Eje 1 Ote. Anillo de Circunvalacion - Eje 2 Ote. H. Congreso de la unioén.
40 metros

OBSERVACIONES

Obstruccion de banquetas y carriles de extrema derecha por el desbordamiento del comercio en via
publica. Los carriles del cuerpo norte funcionan de manera reversible en horario vespertino.

TIPoLOGIA T3 de. p.rlorldad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
CRITERIO ciclista
Tipo de vialidad 0 0 1 1
Veload'a’d de’ ' 0 0 ] ]
operacion tedrica
Carrl!es de circulacion 0 0 ] ]
efectivos
Cond'|C|one§ del 0 0 ] ]
estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 1
Vélumen ciclista 0 0 ] 0
esperado

SUMA

SECCION PROPUESTA 40 metros

OBSERVACIONES

Se propone el reordenamiento del comercio en via publicay la integracién de una ciclovia en el cuerpo sur;
y un carril bus - bici en el cuerpo norte.

Figura 3.9. Matriz para la definicion de tipologia de infraestructura ciclista.
Elaboracion propia.




para las nuevas construcciones de acuerdo a su uso del suelo
y a su superficie construida.

Partiendo de esto, en este trabajo se consideran las facilidades
para estacionar una bicicleta como un pilar fundamental
para la promocién del ciclismo como modo de transporte
y los principios esenciales para definir un buen lugar de
estacionamiento, de acuerdo con la Cycling Embassy of
Denmark (Andersen et al., 2012) son:

* La cercania al destino.

« Satisfaccion de la demanda.

* Ser seguros; estar en un lugar visible.

« Ser intuitivos; que sean faciles de usar y de ubicar.

« Satisfacer las necesidades de aparcar sin dafiar los
vehiculos ciclistas.

* Protegeralasbicicletasdelascondicionesmeteoroldgicas.

+ Ser facil de mantener.

Asi mismo, como parte de un sistema de movilidad, la bicicleta
se debe integrar con la red de transporte de la ciudad; siendo
el foco de estudio del presente trabajo la red de transporte
masivo (Metro y Metrobus). Para definir cuales son los nodos
de integracion multimodal en la alcaldia Venustiano Carranza,
es decir, aquellos puntos en los que hay potencial para que
ocurra un cambio de modo entre un viaje ciclista y un viaje
en transporte publico (y viceversa), es necesario regresar a la
grafica 3.2 en la cual se define la metodologia para ubicar las
estaciones de ascenso y descenso de los viajes con potencial
ciclista.

Una vez definidas estas estaciones es necesario jerarquizarlas
de acuerdo con la cantidad de viajes potenciales que se
generan en torno a ellas y definir la demanda potencial de
estacionamiento ciclista a partir de la siguiente féormula:
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VPC + VPC(0.25)
ECy, = =

Ddénde:

EC,,Demanda potencial de estacionamiento ciclista
en estaciones de transporte publico.

VPC Viajes con potencial ciclista en cada estacion de
acuerdo con la grafica 3.2.

.25 Factor de sobre oferta del estacionamiento
ciclista (Andersen et al., 2012) .

14 Horas de operacion consideradas de acuerdo

al filtro base para la definicion de los viajes con
potencial ciclista.

Con estos datos se toma la referencia de la demanda potencial
en las estaciones de transporte masivo, y de acuerdo con el
resultado se proponen tres tipologias de intervencion, en
sintonia con las intervenciones previas del gobierno de la
Ciudad de México en materia de estacionamiento ciclista:

EC,, >20y < 50 Estacionamiento de resguardo.
EC,, > 50y < 150 Biciestacionamiento semi masivo
EC,,> 150 Biciestacionamiento masivo

Para complementar esta estrategia se tiene que pensar en
el resto de los destinos ciclistas; si bien la Norma Técnica
mencionada anteriormente define la cantidad de lugares
de Biciestacionamiento por edificio, aplica Unicamente a las
nuevas construcciones aprobadas a partir de 2017, aplicando
tanto como para edificios publicos y privados. Esta norma, al
no ser retroactiva, no considera los destinos existentes, por




lo cual se realizara un analisis para identificar los nodos con
mayor demanda probable de uso. Para realizar este analisis
se consideraran los equipamientos existentes en la alcaldia
Venustiano Carranza, a pesar de que lo idéneo es que cada
equipamiento cuente con espacios para estacionar vehiculos
ciclistas dentro del mismo, se buscara obtener aquellos
clisteres de mayor concentracion de equipamientos y ubicar
alguin punto cercano que cumpla con los principios de un buen
lugar para estacionar una bicicleta de acuerdo con la Cycling
Embassy of Denmark.

Caracterizacion de distritos de transito calmado

Finalmente, en cuanto a planeacion de infraestructura
cicloincluyente, en este trabajo se considera un pilar de la
promocion al ciclismo urbano la disminucién de la velocidad y
el volumen vehicular en las zonas urbanas, lo cual se pretende
lograr con la implementacion de distritos de transito calmado
dentro de la alcaldia Venustiano Carranza.

La implementacién de estos distritos implica generar espacios
seguros para todas las personas usuarias de la via, partiendo
de la premisa de la fragilidad del ser humano y el valor de
la vida antes que la velocidad de los vehiculos motorizados,
que en ocasiones suelen utilizar las vias secundarias como
‘atajos’ ante la inminente congestion de la red vial primaria de
la ciudad. El consolidar una estrategia de distritos de transito
calmado ayuda a generar un entorno con mayor vitalidad el
cual a suvez genere mejores condiciones para elevar la calidad
devida delos residentesy visitantes de los distritos; crear calles
de transito calmado implicaria una disminucién en hechos de
transito, asi como una mayor percepcién de seguridad hacia
las personas ciclistas que transiten en estas vias.

Cada intervencion especifica para la pacificacién del transito
requiere un analisis puntual de las condiciones del transito y
del entorno urbano para escoger la solucion mas adecuada,
por lo que en este trabajo Unicamente se definira la prioridad
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paraimplementar estas medidas en cada distrito que compone
a la alcaldia Venustiano Carranza a partir de la metodologia
que se describe a continuacién.

El procedimiento para definir la prioridad de implementacién
se realizard mediante una matriz de priorizacién, similar a la
utilizada anteriormente, definida por las siguientes variables:

Distritos Para el analisis se consideraran los 151 AGEBs
definidos por INEGI y que se ilustran en el mapa 2.2.

K Esta variable ilustra la densidad poblacional de cada
distrito, la ponderacién de esta variable se define en cuatro
grupos: de 1 a 150 habitantes por hectarea, de 151 a 350 y
de 351 a 594, asi como el grupo nulo. A estos grupos se les
otorga el valor 1,2,3 y 0 respectivamente. Como se observa,
el valor mas alto se otorga a los distritos con mayor densidad
poblacional, lo que se traduce en una mayor cantidad de
personas transitando en el espacio publico y por lo tanto
una mayor probabilidad de ocurrencia de un hecho de
transito.

K, Esta variable ilustra la densidad poblacional de adultos
mayores en cada distrito, su ponderacion se define en cuatro
grupos, de 1 a 12 adultos mayores por hectarea, de 13 a 25
y de 26 a 40, asi como el grupo nulo. Los valores otorgados
en la ponderacion serian 1,23 y 0 respectivamente.
Nuevamente, el valor mas alto se otorga a los distritos con
mayor densidad poblacional ya que, al igual que el grupo
etario de infantes, este grupo es mas vulnerable a sufrir una
lesién grave o morir como consecuencia de un hecho de
transito.




K. Esta variable ilustra la densidad del grupo etario de
menores de 14 afios, es decir la poblacién en edad escolar.
La ponderacion de este grupo se define en tres grupos
mas el grupo nulo, los cuales son de 1 a 50 infantes por
hectarea, de 51 a 100y de 101 a 176, con los valores 1,2,y 3
respectivamente.

K., Esta variable ilustra la densidad de equipamientos en
cada distrito, una mayor cantidad de equipamientos se
traduce en una mayor actividad en la calle, lo cual representa
nuevamente una mayor probabilidad de que ocurra un
hecho de transito en la vialidad. La ponderacion de esta
variable se define en cuatro grupos: de 1 a 7 equipamientos,
de8a14,de15a22yel grupo nulo, con valores ponderados
de 1,2,3y 0 respectivamente.

K, Estavariable ilustra los hechos de transito que ocurrieron
durante 2019 en cada distrito de acuerdo con la base de
datos de SSC. Para la jerarquizacién de estos hechos se
consideraran 4 rangos: de 1 a 11 hechos de transito por
distrito, de 12 a 22 y de 23 a 33, que es el maximo de hechos
registrados en un solo distrito, asi mismo se considera
el grupo nulo. Los valores ponderados son 1,23 y O
respectivamente.

G_, Esta variable se define por el Grado de Marginacion
Urbana de cada distrito, este se afiade al analisis ya que
el costo social de los hechos de transito tiene un impacto
directo de manera negativa en la calidad de vida de los

habitantes. La ponderacién de esta variable se define en
cinco grupos de acuerdo con el Grado de Marginacion
Urbana: Nulo, muy bajo, bajo, medio y alto, con los valores
0,1,2,3,y 4 respectivamente.

Con la definicion de estas variables se procede a realizar el
analisis por cada distrito, el cual se presenta en la matriz que
se ilustra en la figura 3.10.

En este caso, la suma ponderada representa la priorizaciéon
para implementar estrategias para la pacificacion del transito
en determinado distrito, para lo cual se dividen en 5 etapas de
implementacion de acuerdo con la sumatoria:

Prioridad muy alta: Suma ponderada de 13 a 15.
Prioridad alta: Suma ponderada de 8 a 12.
Prioridad media: Suma ponderada de 7 a 9.

* Prioridad baja: Suma ponderada de 4 a 6.
Prioridad muy baja: Suma ponderada de 0 a 3.

Con base a los procedimientos mencionados a lo largo de este
capitulo setiene unabase sélida para presentar la propuesta de
plan maestro de movilidad ciclista para la alcaldia Venustiano
Carranza, el cual se detalla en el siguiente capitulo.

MATRIZ DE PRIORIZACION DE DISTRITOS DE TRA

VARIABLE K K K K K G Ky Ka Ki Keq Khe Gmy
DISTRITO P d ! €q i mu ponderada | ponderada | ponderada | ponderada | ponderada | ponderada | ponderada
0000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0001 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 6
0002 20 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 7
0003 30 30 30 30 30 3 1 3 1 3 3 3 14
0004 400 40 40 40 40 4 3 3 1 3 3 4 17

Figura 3.10. Matriz para la priorizacidon de distritos de trdnsito calmado en la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD
CICLISTA PARA LA ALCALDIA
VENUSTIANO CARRANZA



En este apartado se presenta los resultados construidos a
partir de la metodologia antes expuesta, con el fin de presentar
una propuesta rectora para la movilidad ciclista en la alcaldia
Venustiano Carranza, cumpliendo asi el objetivo principal
de este trabajo de investigacion: proponer estrategias para
incrementar la participacién de la bicicleta dentro del reparto
modal de los viajes en la alcaldia Venustiano Carranza.

La pertinencia de este trabajo radica en que a mas de 10 afios
a partir del inicio de la movilidad en bicicleta como politica
publica en la Ciudad de México, el aumento de los viajes en
bicicleta ha sido muy poco y con una distribucién desigual
dentro del territorio urbano; esto es el resultado de una
politica que se ha construido a partir de elementos aislados
como son vias ciclistas sin continuidad que no responden a
origenes y destinos, biciestacionamientos sin vias seguras
para acceder a ellos como en el caso de Pantitlan y la Raza,
un evidente centralismo en la promocion de estas politicas, asi
como improvisacion en su implementacién, ya que se ha dado
prioridad a implementar en cantidad, mas no en calidad de la
infraestructura ciclista.

Ademas de la planeacion, el disefio de la infraestructura
ciclista juega un papel clave en la percepcién de los distintos
usuarios de lavia; alo largo de estos aflos han existido distintas
tipologias de disefio de vias ciclistas como resultado de la
curva de aprendizaje de la administracion publica en materia
de politicas de promocién a la movilidad ciclista, lo que se
refleja en un popurri de elementos en la vialidad que no se han
homologado y le restan legibilidad a las intervenciones, como
se observa en la figura 4.1.

En esta figura se aprecian los elementos de confinamiento
que se han utilizado para la delimitacién de las vias ciclistas
confinadas (ciclovias), este desbalance entre proporciones,
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Figura 4.1. Elementos de confinamiento utilizados en la Ciudad de México para la
infraestructura ciclista a partir de 2010. Elaboracion propia.

funcion y disefio responde a que el primer modelo (2010)
se utilizé a partir del estudio de la Estrategia de Movilidad
en Bicicleta (GDF, 2012) siendo aplicado en las ciclovias de
Paseo de la Reforma y Av. Judrez, sin embargo al no existir
uniformidad en cuanto a la normatividad de dispositivos
de control del transito se fue modificando y aparecieron los
siguientes dos elementos de confinamiento que se muestran
(2011 y 2013); es a partir de 2015 cuando la Secretaria de
Movilidad comienza la actualizacién del Manual de Dispositivos
de Control de Transito de la Ciudad de México y que con la
publicacion en 2016 de la Guia de Infraestructura Ciclista de
la Ciudad de México se aprueban los elementos oficiales para
la delimitacion de las vias ciclistas y que se les denominan
confibici (para vias ciclistas confinadas) y confibus (que se utiliza
en vias ciclistas compartidas con transporte publico).

La disposicion de estos elementos permite que la persona
ciclista pueda entrar y salir de la via ciclista sin problemas



en caso de existir alguna obstruccién, permiten encauzar los
vehiculos que lleguen a impactarlos y a su vez evitan que el
ciclista caiga en caso de impactarlos, ya que su disefio cuenta
con rampas orientadas hacia la circulacion ciclista, ademas de
ser de un color contrastante con el de vialidad. Estos elementos
se colocan en la disposicion que se ilustrara mas delante de
acuerdo con cada tipologia.

De igual manera, en dicha guia se establecen los lineamientos
del disefio de infraestructura ciclista para la Ciudad de México
de acuerdo con las premisas expuestas en el capitulo anterior,
asi como la normatividad de circulacién del ciclista que se
establecid en la revision de 2015 (y sus futuras reformas) del
Reglamento de transito de la ciudad:

1. La persona ciclista debe respetar las areas peatonales,
por lo que no podra circular sobre banquetas o camellones
al centro de la via, sino debera circular sobre el arroyo
vehicular.

2. La persona ciclista debe circular en el mismo sentido
de la via; se debe evitar la infraestructura bidireccional en
entornos urbanos, ya que incrementa las probabilidades de
sufrir un hecho de transito.

3. Al ser un vehiculo de baja velocidad debe circular de
manera preferencial a la derecha de la via, de igual manera
cuenta con el derecho a utilizar un carril vehicular completo
en caso de no existir infraestructura ciclista en el arroyo vial.

4. Tiene prioridad de uso del arroyo vial sobre el resto de los
usuarios de la via de acuerdo con la jerarquia de movilidad
expuesta anteriormente (SEMOVI, 2016).

Asimismo, el mantenimiento y el nivel de intervencion son
factores importantes para considerar para poder clasificar
una infraestructura ciclista como segura; mientras que hay
ciclovias que desde su construccién carecieron de partidas de
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seflalamiento o mejoramiento de la superficie de rodadura,
otras han sido reconstruidas en su totalidad hasta en 4
ocasiones (siendo este el caso de la ciclovia de av. Chapultepec
que se construyd en 2004 sobre el camellon central de la
avenida como parte del proyecto de la Ciclovia de la Ciudad de
México, en 2012 siguiendo los lineamientos de la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta, y en los afios 2015y 2019 como parte
del mantenimiento a la infraestructura urbana).

En la Guia de Infraestructura Ciclista se establecen cinco
tipologias de intervencién para la implementacion de
vias ciclistas, las cuales retoman las mejores practicas
internacionales y las adaptan al contexto de la Ciudad de
México, estas son:

Carril de Prioridad Ciclista Estos espacios de la via se
caracterizan por ser espacios en los que el transito ciclista y
vehicular (e inclusive en algunos casos el peatonal) comparten
el arroyo vehicular de manera segura sin necesidad de una
segregacion fisica o visual; la clave para lograr esta convivencia
es la regulacion de la velocidad del transito motorizado, con
el objetivo de no rebasar los 30 km/h, asi como la gestion del
volumen del transito vehicular, con el objetivo de evitar el
transito de‘paso’ por estasvias. Estatipologia de infraestructura
puede considerarse como parte de los distritos de transito
calmado, o realizarse en vias especificas en las que se requiera
crear un espacio compartido, siendo las vias locales en zonas
residenciales las que son mas susceptibles a tener una
intervencion de este tipo.

En la figura 4.2 se ilustra la aplicacion de esta tipologia en la
calle Xicalco, colonia Arenal; en ella se ilustran los principales
elementos que conforman esta tipologia:

1. Carril de circulacion compartido; puede tener un sobre
ancho para permitir el rebase seguro de los vehiculos
motorizados, o estrecho en el cual el ciclista marque la
velocidad de operacion de la via como se ilustra en la figura



4.2, asi mismo en casos donde se busque dar prioridad a
la accesibilidad ciclista se puede permitir la circulacién
bidireccional de las personas ciclistas en contraste al transito
vehicular.

2. Elementos para la regulacion de la velocidad del transito
motorizado; como se ha establecido a lo largo de este
trabajo, uno de los pilares fundamentales para la creacion
de vias seguras (y considerando siempre el factor humano)
es la disminucién la velocidad desarrollada por los vehiculos
motorizados, algunos de los elementos para la gestién de
la velocidad son los reductores de velocidad, chicanas, y
elementos que creen una percepcién estrecha de la vialidad.

3. Gestidn del transito motorizado; implementar estrategias
con el objetivo de disminuir el transito motorizado que
circula por dicha via, ya que el compartir el espacio con
vehiculos motorizados representa un grado de estrés a las
personas ciclistas. Este aspecto incluye al transporte publico.

4. Gestion del estacionamiento; en el caso de existir
estacionamiento en la via publica, es recomendable que sea
de baja rotacién para disminuir el riesgo de que la persona
ciclista reciba un ‘portazo’ a la circular demasiado cerca del
cordén de estacionamiento.

5. Mejoras en la vialidad; de manera idénea los proyectos de
infraestructura ciclista deben ser un detonante de mejoras
en la imagen urbana, considerando el mejoramiento de
areas de circulacion peatonal, vegetacion, iluminacion,
superficie de rodadura y sefialamiento de la via.

Ciclocarril Los ciclocarriles son espacios de la via delimitados
con marcas en el pavimento para la circulacién exclusiva del
ciclista, sin la necesidad de un elemento de confinamiento
‘duro’ (se pueden utilizar botones reflejantes o vialetas para
reforzar la segregacion visual, sin que estos elementos
impidan fisicamente la invasion de vehiculos motorizados).
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Este tipo de intervenciones son idoneas en vias secundarias
colectoras con una velocidad de hasta 40 km/h y un volumen
de vehiculos motorizados moderado. En caso de vias en las
que el volumen de los vehiculos motorizados sea mayor es
recomendable utilizar el siguiente esquema de intervencion
(ciclovia confinada), ya que el ciclocarril es mas propenso a ser
invadido y generar condiciones de inseguridad al ciclista; de
igual manera, al no existir una delimitacion fisica del espacio
ciclista es necesario un mayor énfasis en la gestiéon de la
velocidad vehicular. En la figura 4.3 se ilustran los elementos
que componen al ciclocarril, ilustrado en la calle Genaro Garcia
en la colonia Jardin Balbuena.

1. Carril de circulacién exclusiva para ciclistas; con un ancho
de 1.50 metros, con el objetivo de evitar ser percibido como
otro carril de circulacion vehicular, en caso de ser adyacente
a una franja de estacionamiento debera contar con una
zona de amortiguamiento que permita la apertura de las
puertas de los vehiculos motorizados sin poner en riesgo
al ciclista o la persona que descienda del vehiculo. Puede
realizarse un confinamiento ligero con botones reflejantes
o vialetas que refuercen la segregacion visual de las marcas
en pavimento.

2. Gestion del transito motorizado; regulacién de la
operacion de los vehiculos motorizados, con el objetivo de
hacer vias seguras para el transito de todas las personas
usuarias, es recomendable que no existan servicios de
transporte publico o que estos sean de baja frecuencia de
paso.

3. Gestion del estacionamiento; al igual que en las vias con
prioridad ciclista, se recomienda que en caso de existir
estacionamiento en la via este sea de baja rotacién, ademas
del riesgo de apertura de portezuelas, los ciclocarriles
adyacentes a esta franja tienen entrecruzamientos con
los vehiculos que realizan maniobras de estacionamiento,
que de manera idonea deben ser minimas. Es importante
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Figura 4.2. Carril de prioridad ciclista en la calle Xicalco, colonia Arenal. Elaboracion propia.
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mencionar que la compatibilidad del estacionamiento en la 4. Mejoras en la vialidad; de manera iddnea los proyectos de

viaylosciclocarriles se daunicamente cuando el primero esta infraestructura ciclista deben ser un detonante de mejoras
configurado en ‘paralelo’ ya que las maniobras en angulo o en la imagen urbana, considerando el mejoramiento de
‘bateria’ tienen menor visibilidad respecto a la ubicacién del areas de circulacion peatonal, vegetacion, iluminacion,
ciclista, lo cual genera condiciones de inseguridad. superficie de rodadura y seflalamiento de la via.

alamiento vial

Carril exclusivo de
circulacién ciclista

Gestion de la velocidad
operativa de la via

Figura 4.3. Ciclocarril en la calle Genaro Garcia, colonia jardin Balbuena.
Elaboracion propia.




Carril compartido Bus-Bici Esta tipologia consta en la
implementacion de un carril segregado para el transito
exclusivo de autobuses y bicicletas, esto se logra gracias a la
gestion de la operacidn del servicio de transporte, cuyo servicio
no debe requerir una operacién con alta frecuencia o ser una
ruta de alta demanda ciclista, ya que se pueden presentar
condiciones de riesgo causadas por el estrés de la convivencia
entre estos dos actores dentro de un espacio segregado de la
via. Su practicidad recae en ser una inversion que representa
una mejora sustancial en la operacion del transporte publico
y el transito ciclista, sin embargo, no se debe menospreciar
el riesgo y la incomodidad que representa para el ciclista no
experimentado compartir el espacio convehiculos pesados, por
lo que en la figura 4.4 se ilustran los elementos que componen
a esta tipologia aplicada en la calle Eje 2 Norte Canal del Norte
(que a pesar de contar con esta tipologia, en la actualidad no
cumple la normatividad establecida para el transito seguro de
ciclistas) para que su implementacion sea de manera seguray
logre mitigar estas externalidades:

1. Carril exclusivo de circulacion compartido; consta
de un carril delimitado fisicamente con elementos de
confinamiento, tiene un ancho minimo de 4.3 metros,
recomendado 5 metros con el objetivo de garantizar
una mayor distancia de rebase entre los autobuses y las
personas ciclistas. En algunos casos se puede presentar
un estrechamiento momentaneo del carril, en los cuales
se debera interrumpir el confinamiento con el objetivo de
permitir que el autobus realicé el rebase por fuera del carril
y asi evitar poner en riesgo la integridad de las personas
ciclistas. De igual manera debera contar con reductores de
velocidad tipo ‘cojin’ que sirvan para encausar la trayectoria
de los autobuses y restringir la velocidad de operacién a 30
km/h.

2. Gestion del servicio de transporte publico; este esquema
de espacio compartido no es compatible con servicios de
transporte publico que operan bajo el modelo ‘hombre
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- camion’ sino Unicamente en sistemas de transporte
estructurado, en los cudles no exista una competencia por
el servicio y la operacion de este tenga intervalos de paso
abiertos (mayores a tres minutos).

3. Gestion de la operacion vehicular; esta tipologia se
recomienda en vialidades primarias, con una velocidad
operativa de 50 km/h; por normatividad no se permite el
estacionamiento en este tipo de vias, sin embargo, es comun
que exista estacionamiento informal sobre los carriles de
extrema derecha, por lo que se requiere operativos para
liberar la vialidad y evitar la invasion del carril Bus-Bici

4. Mejoras en la vialidad; de manera idonea los proyectos de
infraestructura ciclista deben ser un detonante de mejoras
en la imagen urbana, considerando el mejoramiento de
areas de circulacién peatonal, vegetacion, iluminacion,
seflalamiento vial y un énfasis especial en la superficie de
rodadura en el carril Bus-bici para evitar que las personas
ciclistas pierdan maniobrabilidad derivado de baches y
otras imperfecciones en el camino.

Ciclovia Esta tipologia consiste en un espacio de la via exclusivo
para el transito ciclista, el cual se encuentra segregado
fisicamente. Esta tipologia brinda una mayor comodidad al
ciclista, por lo que se recomienda en cualquier tipo de via (de
acuerdo con el estudio puntual de cada caso) sin embargo
brindan la mejor opcion en vias primarias con una velocidad
de 50 km/h o mayores (en cuyo caso se debe de colocar un
espacio de confinamiento mayor, como se muestra en la
figura 4.6). Por otra parte, en entornos urbanos deben ser
unidireccionales para evitar conflictos con la operaciéon del
transito motorizado; en entornos suburbanos o vias con pocas
intersecciones se puede optar por un modelo bidireccional. De
manera general, las caracteristicas de esta tipologia se ilustran
en la figura 4.5:



Gestion dela operacion del
transporte publico en carril
compartido

Sa

intersecciones

Carril de dirculacién compartida 1
Bus - bidi

Figura 4.4. Carril Bus - bici en Eje 2 Norte Canal del Norte. Elaboracion propia.
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1. Carril de circulacién exclusiva para ciclistas; con un ancho
minimo de 2 metros (o 1.50 metros por sentido en el caso
de infraestructura bidireccional), se debe confinar con los
elementos ‘confibici’ cuando la velocidad operativa de la via
sea igual o menor a 50 km/h o con elementos pétreos en un
area de amortiguamiento de minimo 1 metro para vias de
mayor velocidad (Figura 4.6).

2. Gestion del transito motorizado; regulacion de la
operacion de los vehiculos motorizados, con el objetivo de
hacer vias seguras para el transito de todas las personas
usuarias.

3. Gestion del estacionamiento; en el caso de las
ciclovias ubicadas en vias primarias, no se debe permitir
el eStaCIQnamlento sobre la via, sin embargo’, en, \,llas Figura 4.7. Ciclovia confinada con corddn de estacionamiento, calle Damasco, col.
secundarias se puede generar un modelo de via ciclista  gomero Rubio. Elaboracion propia.

en el cual el confinamiento sea sustituido por vehiculos

estacionados (como se ilustra en la figura 4.7)

4. Mejoras en la vialidad; de manera idonea los proyectos
de infraestructura ciclista deben ser un detonante de
mejorasenlaimagenurbana, considerando el mejoramiento
de areas de circulacion peatonal, vegetacion, iluminacion,
superficie de rodadura y seflalamiento de la via.

Caracterizacion de los viajes ciclistas potenciales.

Casi un tercio de los viajes que se realizan entre semana con
origen o destino en la alcaldia Venustiano Carranza tienen
potencial para que las personas usen la bicicleta en al menos
uno de los tramos de viaje. A continuacion, se describira las
caracteristicas de estos viajes potenciales, agrupados entre
aquellos viajes que se podrian realizar totalmente en bicicleta
por ser distancias cortas (viajes internos) y aquellos que se
pueden utilizar en la combinacién intermodal ‘bicicleta mas

transpo,rte_ publico masivo’ ya sea en el primer tramo de viaje Figura 4.6. Ciclovia segregada en vias de alta velocidad, calle Via Exprés Tapo. Ela-
o en el Ultimo. boracién propia.
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Gestion del estacionamiento e
interferencias a la circulacion ciclista

lamiento vial

Sefial

Figura 4.5. Ciclovia en vialidad primaria, av. Iztaccihuatl. Elaboracion propia.
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Estos viajes se definieron a partir del procedimiento indicado
en el apartado Subirse a la bici: analisis de personas usuarias
potenciales del capitulo anterior.

Viajes internos con potencial ciclista

Losviajesinternosrepresentan el 84% delosviajes con potencial
ciclista en la alcaldia, como se puede apreciar en el mapa 4.1, la
mayoria de los viajes con potencial ciclista se concentran en la
zona poniente de la alcaldia, existiendo una mayor relacién de
viaje entre los distritos Morelos, Moctezuma, Centro Histoérico
y Balbuena, lo cual responde a una mayor concentracion de
diversas actividades en la zona poniente de la alcaldia.

Por otra parte, el distrito que recibe y emite una menor cantidad
de viajes potenciales es el correspondiente al Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México con tan solo 3,789y 199
viajes respectivamente, mientras que el distrito de Morelos
emite la mayor cantidad de viajes (40,482 viajes), y el distrito
Moctezuma recibe la mayor cantidad de viajes (40,475) y en
este mismo se realiza la mayor cantidad de viajes internos con
potencial ciclista de la alcaldia (18,465), seguido por el distrito
Morelos (17,695) y Balbuena (12,981).

En cuanto al motivo de viaje, en la grafica 4.1 se puede observar
que el principal motivo de viaje es ir a trabajar que representa
el 51.6% del total de los viajes potenciales internos, seguido
del motivo de viaje compras (28.5%) mientras que el resto de
los motivos acumulan el 19.8%, entre los cuales se encuentra
el motivo de viaje de las actividades educativas, ya que dentro
de la alcaldia Venustiano Carranza se encuentran Unicamente
15 instituciones que atienden a la poblacién dentro de la edad
considerada para los viajes con potencial ciclista. Dicho motivo
deviaje subiria de manera considerable con la consolidacién de
una cultura ciclista en la cual las personas de todas las edades
sientan la comodidad y confianza de tomar una bicicleta como
medio de transporte para realizar sus actividades cotidianas.
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Distribucion por género de los motivos de
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Grdfica 4.1. Distribucion por género de los motivos de viaje con potencial ciclista en
la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.

Otro punto importante que resaltar dentro del reparto de
los motivos de viaje es el sesgo que existe de acuerdo con el
género, ya que tradicionalmente los motivos de viaje asociados
al ‘cuidado’ se realizan por mujeres, por lo tanto, el potencial
ciclista de la alcaldia Venustiano Carranza debe tener un
enfoque de género en la planeacién de las politicas ciclistas
para que el cambio modal hacia la bicicleta sea exitoso.

En cuanto a la distribucién por grupos etarios, se observa
un promedio de 17,453 viajes por grupo, siendo la menor
concentracién de viajes el grupo de 16 a 19 afios con 12,870
viajes, mientras que el grupo con mayor cantidad de viajes es
el de 55 a 59 afos, con 22,267 viajes.




De manera general, en cada grupo etario, las mujeres realizan
una mayor cantidad de viajes con excepcion de los grupos 16 a
19 aflos y 20 a 24 afos, esta tendencia se observa en la grafica
4.2.

Asimismo, en cuanto a los patrones de viajes ciclistas,
se observa un pico de viajes a las 8 de la mafana. Dicha
distribucién se ilustra en la Grafica 4.3. en la cual existe un
descenso pronunciado a partir de dicha hora. No se omite
mencionar que el analisis de los viajes potenciales considera
aquellos con un motivo de viaje diferente a ‘ir al hogar’ por lo
que se puede considerar que la curva de viajes seria simétrica
si se considerase estos viajes.

Finalmente, los viajes con potencial ciclista significarian el
cambio modal de 174,531 viajes que se componen de 252,652
tramos de viaje que se realizan actualmente en distintos
modos de transportes. Estos modos serian reemplazados por
un solo viaje en bicicleta que, como se ilustra en la grafica 4.4,
el principal reemplazo serian los tramos que se realizan a pie,
en autobuses, metro y automovil.
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Grdfica 4.2. Distribucion por grupos de edad de los vigjes internos con potencial
ciclista. Elaboracion propia con datos de INEGI, 2018.
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nos con potencial ciclista. Elaboracion propia con datos de INEG],

2018.
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Mapa 3.1. Viajes internos con potencial ciclista en la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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Grdfica 4.4. Reparto modal de los vigjes internos con potencial ciclista. Elaboracion propia con datos de INEGI, 2018.

Viajes multimodales con potencial ciclista

Los viajes multimodales con potencial ciclista en el primer o
ultimo tramo del viaje representan el 16% de los viajes con
potencial ciclista en la alcaldia, como se puede apreciar en
el mapa 4.2, la mayoria de los viajes con dicho potencial se
realizarian en los distritos Morelos y Moctezuma, seguido por
Balbuena, Pantitlan, Zaragozay finalmente San Juan de Aragén
y Aeropuerto. En cuanto a los 22,644 viajes con potencial
multimodal que se generan en Venustiano Carranza, el 94.73%
corresponden a viajes dentro de la Ciudad de México y el
5.26% restante corresponden a viajes con destino en el Estado
de México. La alcaldia con mayor demanda de estos viajes es
Cuauhtémoc, con 3,512 viajes; por otro lado, la alcaldia con
menor demanda es Iztacalco, con 72 viajes. Mientras que las
alcaldias Magdalena Contreras, Milpa Alta y Xochimilco no
registran ninguna demanda de viaje con potencial ciclista
multimodal. En cuanto a los municipios del Estado de México,
se presenta demanda potencial en 6 de ellos que en orden
descendente son: Ecatepec (463 viajes), La Paz (304 viajes),
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Naucalpan (136 viajes), Cuautitlan (130 viajes), Ixtapaluca (109
viajes) y Nezahualcdyotl (50 viajes).

Respecto a los viajes que tienen como destino la alcaldia
Venustiano Carranza, este panorama cambia; la mayoria de
los viajes con potencial ciclista en el ultimo tramo provienen
del Estado de México, siendo 10,152 viajes distribuidos en 17
municipios de origen que son Atizapan de Zaragoza, Coacalco,
Chalco, Chimalhuacan, Ecatepec, Huixquilucan, Ixtapaluca,
Naucalpan, Nezahualcoyotl, Nicolas Romero, La Paz, Tecamac,
Texcoco, Tezoyuca, Tlalnepantla, Tultitlan y Valle de Chalco. En
cuanto a los viajes originados en la Ciudad de México, estos
son 7,000 viajes distribuidos en todas las alcaldias excepto
Iztacalco, La Magdalena Contreras, Milpa Alta, y Xochimilco,
asi como 416 viajes del municipio de Tizayuca en el estado de
Hidalgo.
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Mapa 3.1. Viajes internos con potencial ciclista en la alcaldia Venustiano Carranza.
Elaboracion propia.

En cuanto al motivo de viaje, los viajes multimodales con
potencial ciclista tienen una muy marcada tendencia en
cuanto al motivo y género; estos viajes se concentran en 3
motivos principales (grafica 4.5): Ir a trabajar, ir a estudiar, ir de
compras y otros (que incluye recreacion, tramites, salud y no
especificados). El motivo de viaje ‘ir a trabajar’ abarca el 75.36%
de los viajes multimodales, siendo ligeramente mayor en los
viajes que tienen destino en la alcaldia Venustiano Carranza
respecto a los que tienen a esta alcaldia como origen, de igual
manera, la mayoria de estos viajes son realizados por hombres.

El motivo de viaje ‘ir a estudiar’ abarca el 15.24% y hay una
tendencia muy marcada de concentrar los viajes que salen
de la alcaldia (se resalta que existen muy pocas instituciones
educativas dentro de la alcaldia para la poblacion que se
considera dentro del potencial ciclista), dentro de este motivo,
el reparto es relativamente equitativo entre ambos géneros. El
tercer motivo ‘Ir de compras’ tiene una mayor carga dentro de
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los viajes que tienen como destino la alcaldia, lo cual se intuye
como resultado de los nucleos comerciales de importancia
regional que tiene esta alcaldia. Finalmente, el resto de los
viajes tiene una composicion relativamente homogénea entre
aquellos que saleny entran de la alcaldia, asicomo en el género
que los realiza.

Respecto a la distribucidon por género y grupos etarios, los
viajes multimodales con potencial ciclista presentan una
variacién marcada respecto a los viajes internos; en el caso de
los viajes multimodales la mayoria de los viajes tienden a ser
realizados por hombres, que se concentran entre los grupos
de 16 a 39 afios mientras que las mujeres se concentrarian
en mayor cantidad respecto a los hombres es en el grupo de
40 a 49 afios. Con esto se refleja que los hombres tienden a
realizar viajes de mayores distancias, en contraste con el grupo
de mujeres que se concentrarian en los viajes internos. Dicha
distribucién se puede apreciar en la grafica 4.6.

Al igual que los viajes internos, los viajes multimodales con
motivo de viaje distinto a ‘regresar al hogar’ concentran su
hora de inicio en el periodo matutino, principalmente en el
periodo entre las 6 y 8 de la mafana, y teniendo una reduccion
bastante notable después de este punto. De esto se puede

Distribucién por género y tipo de viaje
de los motivos motivos de viaje multimodal

Otros

Ir de compras

15

10

. Mujeres

5

. Hombres

Grdfica 4.5. Distribucion por género y tipo de vigje de los motivos de viaje multimo-
dales con potencial ciclista. Elaboracidn propia con datos de INEGI, 20178,
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Grdfica 4.6. Distribucion por grupos de edad de los viajes multimodales con
potencial ciclista. Elaboracion propia con datos de INEG, 2018.

intuir que los viajes internos tienen una mayor presencia a lo
largo del dia respecto a los viajes con potencial multimodal,
los cuales tienden a concentrarse en el periodo pico matutino
como se aprecia en la grafica 4.7.

0 1 2

Miles de habitantes

3

Finalmente, los viajes multimodales con potencial ciclista en el
primer o Ultimo tramo de viaje tendrian una mayor relacién con
viajes realizados en metro (81.5% de los viajes) seguidos por
el Metrobus (11.9%) aunque es importante resaltar que esta
cantidad pudiese aumentar derivado de la ampliacién de las
lineas 4y 5 de Metrobus dentro del territorio de la alcaldia las
cuales fueron realizadas de manera posterior al levantamiento
de la Encuesta Origen Destino 2017. En la grafica 4.8 se puede
observar los modos de viaje que se combinarian con los viajes
en bicicleta de acuerdo con la definicion de viajes multimodales
potenciales que se definié en el capitulo anterior.

A partir de lo expuesto anteriormente, se puede definir la
propuesta de plan maestro de infraestructura ciclista para la
alcaldia Venustiano Carranza en 4 ejes principales:
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Grdfica 4.7. Hora de inicio de los viajes multimodales con potencial ciclista.
Elaboracion propia con datos de INEG, 2018.
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Grdfica 4.8. Reparto modal de los viajes multimodales con potencial ciclista.
Elaboracion propia con datos de INEG, 2018.

Propuesta red de vias ciclistas, zonas de trafico calmado,
biciestacionamientos y  politicas publicas para la
implementacion, evaluacion y gestion de la movilidad ciclista,
las cuales se describiran a continuacion.




Propuesta de red de vias ciclistas en la alcaldia Venus-
tiano Carranza

La propuesta de red de vias ciclistas en la alcaldia Venustiano
Carranza se compone de 287.60 kildmetros, la cual seilustra en
el mapa 4.3. Dichos kildmetros comprenden una red robusta
que abarca la totalidad de la alcaldia, cada habitante tendria
garantizada la existencia de una via ciclista a maximo 250
metros de su origen o destino, lo cual representa una distancia
pedaleable de aproximadamente dos minutos.

Esta red que se propone en el presente trabajo garantiza el
cumplimiento de los 5 ejes rectores de la infraestructura
cicloincluyente de la siguiente manera:

+ Coherencia: La red de vias ciclistas propuesta conecta
los origenes y destinos de las personas que habitan en
la alcaldia, respondiendo a los principales atractores e
interconectada entre si.

* Directa: La red de vias propuesta consideran el transito
ciclista prioritario sobre el transito vehicular privado, por lo
que se facilita la accesibilidad y la rapidez del transito ciclista
buscando las rutas mas cortas entre un punto inicial y un
punto final dentro de la alcaldia.

* Atractiva: El disefio considera el entorno urbano en el que
se emplazanlasvias propuestas, respondiendo a una mejora
en la imagen urbana que invite a las personas usuarias a
realizar un cambio modal.

*+ Segura: La adaptacion de la via responde a la seguridad
de las personas y reconoce la vulnerabilidad del cuerpo
humano, la red esta disefiada en base a esta premisa.

+ COmoda: La red propone ser un actor de cambio que
demuestre la conveniencia de hacer el cambio modal a la
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Tipologia de la infraestructura ciclista
propuesta

20.04%
Prioridad ciclista

Grdfica 4.9. Tipologia de la infraestructura ciclista propuesta.
Elaboracion propia.

bicicleta que de otra forma no podria realizarse.

Con este antecedente, la red de 287 kildmetros se compondria
de 4 tipologias distribuidas como se ilustra en la grafica 4.9, la
distribucién de estas tipologias es resultado de la evaluacion
de cada tramo que comprende la red propuesta, el cual se
puede consultar en el Anexo 1. Esta ultima grafica refleja
la conveniencia de utilizar la tipologia ciclovia con 168.18
kildmetros (incluyendo ciclovias bidireccionales -14.56 km- y
ciclovias confinadas con corddon de estacionamiento -26.93
km.) en las vias de la alcaldia, concentrandose principalmente
en las vias primarias y vias secundarias colectoras en las que
se espera un alto volumen de ciclistas por la presencia de
atractores de viaje a lo largo de la via. En segundo lugar, con
57.64 kilometros, se plantean ciclocarriles en vias secundarias
que articulan los viajes dentro de las colonias de la alcaldia
y conecta con ciclovias (que se podrian considerar como una
red primaria de infraestructura ciclista), en tercer lugar, con
33.66 kildmetros, se tiene la presencia de los carriles Bus-Bici,
que tienden a concentrarse en la parte poniente de la alcaldia
ya que el resto no cuenta con sistemas estructurados que
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Mapa 4.3. Propuesta de red de vias ciclistas en la alcladia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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garanticen una buena convivencia con las personas ciclistas.
En ultimo lugar se consideran los carriles de prioridad ciclista,
con 28.12 kilémetros que, si bien forman parte también de la
infraestructura de los distritos de transito calmado, en este
caso se consideran como vias que facilitan el traslado de las
personas ciclistas.

Una parte fundamental en la planeaciéon de los sistemas de
movilidad ciclista son los puntos de arribo a los cuales las
personas usuarias se dirigen en bicicleta. Como se mencion6
en el capitulo anterior, a partir de la modificacién de 2017 a la
NormaTécnicaComplementariaparael ProyectoArquitectonico
perteneciente al Reglamento de Construcciones de la Ciudad
de México se realizaron nuevas especificaciones aplicables
para las nuevas construcciones en materia de estacionamiento
para vehiculos motorizados y no motorizados. En el caso de
los primeros, la nueva norma establece cantidades maximas
de cajones de estacionamiento por cada metro cuadrado de
superficie construida de acuerdo con el uso del suelo y el giro
de la actividad comercial u equipamiento.

En caso de sobre pasar la cantidad maxima de cajones de
estacionamiento, se debera hacer una aportacion monetaria al
Fondo Publico de Movilidad y Seguridad Vial, cuyas funciones
de acuerdo con el articulo 34 de la Ley de Movilidad de la
Ciudad de México (2014) constan en:

* Promover alternativas de Movilidad a través de la
propulsion humana, el mayor uso del transporte publico,
energias alternativas, menor dependencia de modos de
transporte motorizados individuales y mejorar tecnologias
y combustibles.

* Implementar acciones para la integracion y mejora del
servicio de transporte publico.

* Proponer mejoras a la infraestructura para la movilidad y
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servicios auxiliares.

* Realizar estudios para la innovacion, mejora tecnoldgica e
informatica del sector movilidad.

+ Desarrollar programas de informacion, educacién e
investigacién en materia de cultura de la movilidad.

* Elaborar iniciativas que promuevan el disefio universal en
la infraestructura para la movilidad y de transporte.

* Desarrollar acciones para reducir hechos de transito en los
puntos conflictivos de la Ciudad.

« Fomentar el desarrollo urbano orientado al transporte
publico y la distribucién eficiente de bienes y mercancias.

« Desarrollar acciones vinculadas con la inspeccién vy
vigilancia en las materias a que se refiere esta Ley y a los
Programas Integrales de Movilidad y Seguridad Vial.

+ Desarrollar acciones que protejan a los peatones y a los
ciclistas.

En cuanto a la normatividad para las plazas de aparcamiento
ciclista, esta normatividad establece que la demarcacion
territorial Venustiano Carranza (Dicha norma establece una
zonificaciondelaciudadenlacualesobligatoriasucumplimiento
y otra en la que solo se debera cumplir con al menos el 25% de
los requerimientos derivado de las condiciones topograficas
de la ciudad) debera cumplir los requerimientos de la tabla 4.1:

Estos requerimientos se complementan con el emplazamiento
del estante, el cual deberd ubicarse en un area visible, sin
obstruir la circulacion peatonal y protegido de la intemperie.
Asi mismo se deberan ubicar lo mas cercano posible al
vestibulo del edificio para evitar en medida de lo posible el uso
de rampas y escaleras adicionales.

A partir de esta normatividad, el presente estudio no
considera el aparcamiento ciclista para edificaciones
privadas, concentrandose principalmente en dos aspectos: la
multimodalidad y el acceso a los equipamientos existentes;
sin embargo, se reconoce la necesidad de adaptar esta
normatividad para que su aplicacion sea retroactiva, lo cual se



| uso | TAMANO RESIDENTES VISITANTES

Entre 100 m?y 5,000 m?

A partir de los 5,000 m?y

. .
OMErCLo hasta 30,000 m?

Adicional a los 30,000 m?

Servicios

Entre 100 m?y 5,000 m?

Educacion media superior,
museos y bibliotecas

A partir de los 5,000 m?y
hasta 30,000 m?

Adicional a los 30,000 m?

detallara en el apartado Politicas de implementacion, evaluacion
y gestion de la movilidad ciclista.

Para poder lograr un cambio modal hacia el ciclismo, es
necesario brindarles certeza a las personas usuarias; no basta
con consolidar una red robusta de vias ciclistas sin hacer de la
movilidadciclistaunaalternativalosuficientementeconveniente
en la que el usuario no tenga otra mayor preocupacion por el
hecho de escoger un vehiculo para sus traslados. En este caso,
una de las principales preocupaciones es el sufrir el robo de la
bicicleta como vehiculo al momento de dejarla en resguardo
al finalizar el viaje. Asi mismo, se consideran dos tipos de
personas usuarias de los aparcamientos ciclistas: Residentes

1 por cada 1,000 m?
1 por cada 2,000 m?

1 por cada 3,000 m?

1 por cada 100 m?
1 por cada 250m?

1 por cada 500 m?
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1 por cada 250 m?

1 por cada 500 m?

m2  consideran la
totalidad de la  superficie
construida  cubierta en la
totalidad de la edificacion,
con excepcion de aquella
destinada exclusivamente
al estacionamiento, de igual
manera cada requerimiento es
adicional al requerimiento para
la superficie construida anterior
inmediata.

1 por cada 1,000 m? *Los

N/A

Tabla 4.1. Requerimientos para la
implementacidn de estantes para
el aparcamiento ciclista en nue-
vas construcciones. Adaptacion de
Gobierno de la Cludad de México,
2017.

o de estancia larga y visitantes o de estancia corta.

De acuerdo con la Secretaria de Movilidad (2016) las personas
usuarias residentes o de estancia larga son “aquellas que se
utilizan de manera constante en un lapso mayor a 2 horas por
lo menos 3 dias a la semana”. En el caso de las visitantes o
de estancia corta son “aquellas que ocupan los espacios de
manera ocasional, por un lapso menor a las 2 horas”.

Considerando que las personas ciclistas buscan posicionar su
vehiculo lo mas cercano posible a un destino, en el caso de la
demandavisitante serequiererealizar un estudio mas detallado




sobre el uso y ocupacién para garantizar la conveniencia para
el emplazamiento de los estantes para bicicletas; es decir que
se ubique a nivel de calle, adyacente a la vialidad, sea accesible,
visible y estar a una distancia menor a 30 metros del destino al
cual sirve (GDF, 2012).

Este tipo de muebles no requiere una instalacion especifica
por lo que por lo general no suelen tener resguardo ante el
clima, iluminacion propia, su vigilancia es proporcionada por
las personas que transitan el espacio y su instalacién puede ser
realizada por la misma ciudadania. Las especificaciones basicas
para el mueble de bicicletas autorizado por la Secretaria de
Movilidad de la Ciudad de México se describen en la figura 4.8.
Bajo esta premisa, este estudio tiene como objeto de estudio
atender la demanda de estancia larga, bajo las siguientes tres
tipologias de intervencidn que se describen a continuacion.
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Figura 4.8. Mueble estdndar para el estacionamiento de bicicletas de acuerdo con
los lineamientos de la Secretaria de movilidad (2016). Medidas en centimetros.
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Estacionamiento de resguardo Esta tipologia consiste en
un espacio disefiado para atender una demanda ciclista de
hasta 50 vehiculos en un lapso menor a 12 horas. Consta de
la instalacion de estantes para colocar la bicicleta con algun
elemento para resguardar de las condiciones climaticas a los
vehiculos. La vigilancia se da en gran parte por las personas
transeuntes, aunque idealmente se debe contar con algun
tipo de personal encargado para vigilar los vehiculos. Puede
estar emplazado dentro de un rango de 30 a 100 metros de
los equipamientos a los que brinda servicio. En la figura 4.9 se
ilustra la composicidn basica de esta tipologia.

Estacionamiento semimasivo En la Ciudad de México esta
tipologia esta considerada como un elemento integrador de los
diversos modos de transporte, ya que se requiere un registro
para poder acceder a este mediante la tarjeta integrada de
transporte, por lo que su poblacién objetivo son meramente
usuarios de estancia larga. Consiste en un espacio cerrado con
muebles para asegurar las bicicletas, su acceso es resguardado
y cuenta con vigilancia propia, buscando atender entre 50y 150
vehiculos y se puede emplazar incluso a distancias mayores a
100 metros de la estacion de transporte publico a la cual brinda
servicio. En la figura 4.10 se ilustra los elementos basicos de
esta tipologia.

Estacionamiento masivo Esta tipologia comparte las premisas
basicas del punto anterior, aunque la demanda que se busca
atender es mayor a 200 vehiculos, y ademas integra diversas
comodidades para ciclistas como son sanitarios, servicio
mecanico, talleres de habilidades ciclistas entre otros que se
consideren necesarios de acuerdo con el contexto en el que
se coloca. Su esquema constructivo es similar al ilustrado en la
figura 4.10 pero a una escala mayor.

Dentro de este contexto, se ilustra la siguiente propuesta
contenida en el mapa 4.4 para la implementacion de
biciestacionamientos en la alcaldia Venustiano Carranza, que
se compone de 32 facilidades cicloincluyentes, en las que se



Figura 4.9. Biciestacionamiento de resguardo temporal. Elaboracion propia.

proponen 3 biciestacionamientos masivos en complemento
al existente en Pantitlan, asi como 12 biciestacionamientos
semimasivos y 16 estacionamientos de resguardo para
servir estaciones de metro de baja demanda multimodal y
concentraciones de equipamientos. Se destaca que dentro del
calculo realizado para los puntos de integracion multimodal (el
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cual puede ser consultado en el Anexo 02), el nodo de Pantitlan
tiene la mayor demanda de hasta 7360 viajes con potencial
ciclista multimodal, seguido de San Lazaro, Boulevard Puerto
Aéreo y Oceania con un potencial de entre 2100 y 1900 viajes
potenciales.
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Mapa 4.4. Propuesta de biciestacionamientos para la alcladia Venustiano Carranza. Elaboracion propia.
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Figura 4.10 . Biciestacionamiento semimasivo. Elaboracion propia.
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Como se expuso anteriormente, la percepcién de una mayor
inseguridad vial afecta negativamente en cuanto al uso y
promocion del ciclismo urbano, no se puede negar el papel
de automovil como depredador dentro del entorno urbano en
un contexto donde su uso tiene regulaciones débiles por parte
del Estado; no en vano las personas usuarias de la bicicleta
perciben al automévil como el principal impedimento para
transitar por la ciudad ya que, como se ilustré en la grafica 2.4,
con este modo de transporte ocurren la mayoria de los hechos
de transito hacia las personas ciclistas.

El panorama actual de la movilidad urbana en la Ciudad de
México no invita a las personas a realizar un cambio modal
hacia la bicicleta u otro modo de transporte sustentable de
Su conveniencia; si no que las empuja a volverse o aspirar a
ser usuarias cautivas del automovil en un escenario donde
se promociona como la libertad de poder ir a cualquier lugar
en cualquier momento, y la seguridad de estar en un entorno
aislado.

Por otro lado, las ciclovias y demas vias ciclistas que se han
habilitado en la Ciudad de México carecen de una vision
integral de seguridad vial, ya que la implementacion de estas
ha fungido mas como una cuota ambientan y social de los
gobiernos en turno ante las demandas ciudadanas, por lo que
varias de estasintervenciones carecen de estandares de calidad
y en disefio parecen responder a una logica de “no molestar al
automovil”, resultando en intervenciones que no son seguras
pero que buscan hacer creer a las personas usuarias que lo
son, poniendo en riesgo su integridad fisica, como el caso del
carril Bus - Bici en el Eje 2 Norte, cuya seccion no permite el
rebase seguro de los autobuses y ciclistas, asimismo la calidad
de la superficie de rodadura presenta imperfecciones que
hacen mas dificil el transito de ambos vehiculos, exponiendo a
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un inminente riesgo de la ocurrencia de un hecho de transito
en una de las vias que, como se observé en el mapa 2.17,
presenta una recurrencia alta de hechos de transito en los que
se vio involucrada alguna persona ciclista.

Los 287 kildmetros de vias ciclistas propuestos en este estudio
buscan tener unavision integral de la movilidad y seguridad vial
para que se invite a utilizar este modo de transporte a nuevas
personas usuarias, garantizando su seguridad y mejorando su
experiencia de viaje desde el inicio hasta el final; considerando
que todas las vias deben ser seguras para todas las personas
usuarias de todos los modos de transporte , resaltando la
conveniencia de no utilizar el automovil dentro de un entorno
urbano consolidado como parte de una nueva vision de habitar
la ciudad.

En este sentido, la siguiente propuesta del presente estudio
consisteenlaimplementacion de Distritos de Transito Calmado,
lo que coloquialmente se le conoce como Zona 30 (km/h).
Actualmente, de acuerdo con el Reglamento de Transito de la
Ciudad de México (2015), su articulo 9° establece la velocidad
maxima a desarrollar por parte de los vehiculos motorizados
de acuerdo al tipo de via por el cual se transite, quedando de
la siguiente manera:

‘80 km / h para carriles centrales de vias de acceso
controlado.

*50 km / h para vialidades primarias.

*40 km / h para vialidades secundarias y carriles laterales de
vias principales.

*30 km / h para zonas de transito calmado.

«20 km / h en zonas escolares, de hospitales, albergues,
asilos y casas hogar.

*10km/henestacionamientosyvias peatonalescompartidas
con el transito vehicular.



Dicho reglamento establece las Zonas de transito calmado
como “areas delimitadas al interior de colonias, barrios o
pueblos, cuyas vias se diseflan para reducir el volumen y
velocidad del transito, de forma tal que peatones, ciclistas y
conductores de vehiculos no motorizados circulen de manera
segura.” Por lo que, ante ausencia de estas condiciones,
legalmente todas las vialidades secundarias de la alcaldia
Venustiano Carranza tienen una velocidad operativa de 40 km
/ h'y ademas de esto, es innegable el hecho que la mayoria de
los vehiculos motorizados circulan a velocidades mayores a las
permitidas en todas las vias urbanas derivado de la regulacion
débil respecto a la operacion del automovil y un disefio vial
anacronico que no responde a la busqueda de la habitabilidad
de los entornos urbanos, sino a facilitar los desplazamientos
del transito del automovil.

El disefio anacrénico al que se hace mencion se caracteriza por
tener vialidades con banquetas angostas, arroyo vial amplio,
falta de sefialamiento vial para regular la operacion, abuso
del estacionamiento en la via publica, entre otros aspectos,
que propician un ambiente inseguro para todas las personas
usuarias de la via, detonando conflictos por el uso del espacio
vial.

En este sentido, la propuesta del presente trabajo busca una
propuesta para revertir el desorden de la red vial de la alcaldia
Venustiano Carranza, lo que representa una mejora en la
operacion del transito y la seguridad de las personas usuarias
de la via, incluyendo por su puesto a las personas ciclistas.
Dicho esto, se presenta la propuesta de jerarquizacion de
las Zonas de transito calmado para la alcaldia Venustiano
Carranza que, como se menciond en su respectivo apartado
del capitulo 3 Metodologia, se definié a partir de las AGEBs
establecidas por el INEGI, a través de un analisis multivariable
que pondera la densidad poblacional general, de adultos
mayores, de nifios en edad escolar, equipamientos, hechos de
transito y la marginacién urbana, cuyos resultados se ilustran
en el mapa 4.5.
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A partir de la matriz multicriterio explicada en el apartado
anterior (y cuyos resultados se pueden consultar en el Anexo
3 la mayor parte de los AGEBs tienen una prioridad que va
del nivel medio al nivel alto, pero en algunos casos no existe
continuidad del nivel de prioridad entre las AGEBs adyacentes,
por lo que se procede a realizar un agrupamiento en distritos
que comparten caracteristicas similares en cuanto a la traza
urbana, resultando en 16 distritos cuya prioridad se describe
en la tabla 4.2.

. Mords  Mwato
- Mixhuca Alto
-__
Zaragoza Alto
ﬂ__
n Merced Medio
.~ Michoacana  Medio
n 20 de Noviembre Medio
n__
Moctezuma | Medio
-__
Balbuena | Bajo
.~ Babueran B
Federal Bajo
. Pueba B

Aeropuerto Muy bajo

Tabla 4.2. Priorizacion de los Distritos de Trdnsito Calmado en la alcaldia
Venustiano Carranza. Elaboracion propia.

En la tabla anterior, se puede apreciar que, de los 16 distritos,
solo uno tiene una prioridad muy alta por la suma de las
variables que componen este analisis (Hechos de transito,
marginacion urbana, densidad poblacional por grupos etarios
y cantidad de equipamientos) el cual corresponde a la colonia
Morelos y adyacentes mientras que por otra parte el nivel muy
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Mapa 4.5. Propuesta de priorizacion para la implementacion de distritos de trdnsito calmado en la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracion Propia
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bajo corresponde al Aeropuerto. Es importante considerar
que este distrito tiene un nivel muy bajo ya que practicamente
carece de poblacién, aunque la cantidad de hechos de transito
es considerable; sin embargo, carece de vias internas por lo
que los esfuerzos de seguridad vial se deben concentrar en las
vias primarias, por lo que la estrategia de atender las vialidades
secundarias como parte de los distritos de transito calmado
queda practicamente descartada.

Si bien, las estrategias que se deberan aplicar a cada
distrito deberan ser estudiadas a detalle de acuerdo con el
comportamiento del transito, los usos de suelo y las variables
y requerimientos de la ciudadania, en general existen diversas
estrategias que se pueden aplicar para pacificar el transito y
limitar la operacion de la via a 30 km/h, lo que permitiria que
en caso de existir un hecho de transito entre algun vehiculo
motorizado y una persona usuaria de la via vulnerable, esta
ultima salga sin lesiones mayores considerando que las calles
deben estar construidas para perdonar los errores que pueda
cometer una persona.

De acuerdo con la agencia holandesa CROW (2008), los
elementos que debe contener una via en su disefio para ser
segura son:

« Maximizar las areas residenciales o de uso mixto para
evitar velocidades mayores a 50 km/h en zonas urbanas.

« Garantizar que la mayor parte de los viajes se realice en
vias seguras.

* Hacer que los viajes sean lo mas cortos posible, para
evitar la exposicidon a hechos de transito.

* Hacer que la ruta mas corta sea la mas segura.

« Garantizar que las personas tengan certeza de su
ubicacidon dentro de la red vial.

« Hacer que las vias sean facilmente identificables en
cuanto a su funcién, asi mismo que exista homogeneidad
entre cada clase.

« Homogeneizar el transito en medida de lo posible para
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facilitar la predictibilidad del comportamiento de la via.

* Evitar conflictos con flujos de transito frontales y
transversales.

* Separar los modos de transporte de acuerdo con su
vulnerabilidad, velocidad y masa.

* Reducir la velocidad en los puntos con potencial de
conflictos, asi como en situaciones en las que no se
pueda separar los modos de transporte.

+ Evitar obstaculos y obstrucciones en la via que distraigan
a las personas conductoras, principalmente en donde
haya altas velocidades.

+ Garantizar la calidad de la via en cuanto a las condiciones
geomeétricas de la misma.

En cuanto a las zonas de transito calmado, el enfoque principal
es disminuir el volumen del transito y la velocidad de este que,
contrario alo que se podria pensar, requiere laimplementacion
de medidas fisicas sobre medidas de control (sefialamiento y
semaforizacion).

Paraevitarque eltransito de paso entrealosdistritos detransito
calmado es necesario implementar ‘puertas’ de entrada, para
indicar que la funcién de las vias dentro de la Zona 30 estan
orientadas hacia la habitabilidad sobre la velocidad. Por
puerta no se refiere a alguna estructura o control que limite el
acceso, sino a utilizar lenguajes de disefio para transmitir dicho
mensaje, como la implementacion de reductores de velocidad
en la entrada, cambio en la textura o color de la superficie de
rodadura y seflalamiento.

Dentro de la Zona 30, las estrategias a implementar deben
basarse en el disefio orientado hacia la habitabilidad,
priorizando el transito peatonal, ciclista y del transporte
publico en caso de existir rutas al interior de esta, algunas de
las estrategias son:



Reductores de velocidad Esta medida es efectiva para
reducir la velocidad de todos los vehiculos que transitan por
una via, existiendo diversas modalidades, como lo son los
reductores en lomo, que representan una seccion circular
sobresaliente de la superficie de rodadura, cuya longitud se
define de acuerdo con la velocidad deseada. Otra modalidad
es el reductor trapezoidal, que tiene la parte superior plana
para permitir el cruce de peatones sin que estos tengan
que realizar un cambio de nivel. Estos dos métodos tienen
un inconveniente: afectan el transito de los vehiculos de
emergencia, por lo que se puede optar por los reductores
de velocidad tipo cojin, los cuales son una protuberancia en
el arroyo vial colocada al centro de cada carril de circulacién
y estd disefiada de tal manera que afecta Unicamente a los
vehiculos ligeros, por lo que los vehiculos de emergencia
pueden transitar sin problema. Finalmente, una variante
mas del reductor de velocidad trapezoidal es la interseccion
en reductor tipo meseta, el cual consiste en elevar la
interseccién a nivel de acera, priorizando la circulacion
peatonal en cualquier direccion.

Glorietas Las glorietas son una herramienta que permite
hacer mas seguras las intersecciones, ya que ordenan los
flujos vehiculares y disminuyen los puntos de conflicto
en las intersecciones, sin embargo, requieren una mayor
superficie para su implementacion.

Chicanas Esta estrategia consiste en hacer una serie de
curvas inversas sobre una Vialidad recta para obligar a
los conductores de vehiculos motorizados a disminuir la
velocidad para poder transitar con seguridad a través de
esta geometria serpenteante.

Ampliaciéon puntual de banquetas Como su nombre lo
indica, esta estrategia consiste en ‘apretar’ la seccion vial,
en el caso de vias bidireccionales implica la negociacion
entre ambos sentidos para poder pasar, pueden albergar
un paso peatonal y asi reducir la distancia de cruce para
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las personas, en el caso de colocarse en la cabecera de las
intersecciones se les conoce coloquialmente como ‘orejas’.

Geometrias de circulacién Dentro de esta estrategia se
consideran diversas adecuaciones a la operacion geomeétrica
de la via, una de ellas es la reduccion del ancho de carril, ya
que esto deriva en que las personas conductoras reduzcan
su velocidad de conduccion. Otra estrategia es la reduccidon
de radios de giro en las esquinas para moderar la velocidad
a la que se dan las vueltas. Finalmente se puede hacer un
cambio total de la trayectoria de la via, en una especie de
chicana a gran escala.

Filtros y desvios Esta estrategia consiste en cerrar la
vialidad a vehiculos motorizados, obligando a tener que
usar una ruta alterna para poder seguir su recorrido, sin
embargo, deben permitir que vehiculos no motorizados y
personas peatonas puedan transitar sin problemas vy llegar
de manera directa a sus destinos.

Fajas separadoras En el caso de vias bidireccionales o
unidireccionales con una seccién amplia, se puede colocar
unafajaseparadoraalamitaddelavia(loquecoloquialmente
se le conoce como camellon) con el objetivo de resguardar a
las personas que crucen transversalmente la via.

Via de transito mixto Esta estrategia consiste en compartir
el espacio, se podria decir que la seguridad de esta medida
radica en el ‘caos’ que tiene la operacion del transito en este
espacio, ya que se prescinde por completo de la separacién
entre aquellas personas que caminan, pedalean o manejan,
asi como de sefalamiento vial, por lo que la negociacion
entre estos actoresdelaviase debe dar avelocidad baja para
la convivencia. Esto es recomendable en zonas escolares u
vialidades cerradas o locales.



Filtro Modal y desvios

- Reductor de velocidad

\ 3 LY
= *_ : Via de transito mixto

Figura 4.11 . Estrategias para la pacifiacion del trdnsito. Elaboracidn propia.
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Disefo Finalmente, como parte esencial de las estrategias
para orientar la funcién de la via hacia la habitabilidad el
disefio urbano arquitectdnico juega un papel vital para que
los conductores perciban la funcion de la via, por lo que se
deberaincluir dentro del disefio la vegetaciony arquitectura.
(Institute of Transportation Engineers, 2018) (NACTO, s/f)
(Sociedad Global de Seguridad Vial, 2008)

De manera esquematica, estas estrategias se pueden apreciar
en la figura 4.11, sin embargo, cada una se debera aplicar
de acuerdo con el contexto especifico de la zona y a las
caracteristicas del transito.

Politicas de implementacidén, evaluacion y gestion de la
movilidad ciclista

Una vez determinadas las estrategias de infraestructuras
propuestas para implementar un plan maestro de movilidad
ciclista para la alcaldia Venustiano Carranza, se procede a
determinar el orden y costo de implementacion de ellas con
el objetivo de poder determinar la forma en la que se podra
ejecutar de acuerdo con las diversas formas de financiamiento
para los proyectos urbanos.

Tipologia Valor 2018 Valor 2020

Carril Bus Bici $2,500,000 $2,651,750

L seowo | sismzo

Biciestacionamiento

. $21,000,000 $22,274,700
masivo
Biciestacionamiento
semimasivo
Biciestacionamiento
$250,000 $265,175

de resguardo*
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Para la implementacion de esta propuesta se proponen
cuatro etapas que se ilustran en el mapa 4.6 y se describen a
continuacion, incluyendo el factor de inversién necesario para
su implementacién de acuerdo con los datos del Gobierno de
la Ciudad de México (2018) ajustados a los precios de 2020,
que arrojan los valores de la tabla 4.3:

Primera etapa - Potencializar la infraestructura ciclista
existente

La primera etapa de accién propuesta es la mejora y
potencializar la infraestructura cicloincluyente existente con el
objetivo de tener una base sélida que garantice la seguridad
de las personas usuarias, siendo los componentes principales:

« Mante nimiento y reconstruccién de las vias ciclistas
existentes para cumplir estandares de calidad y
seguridad, lo cual incluiria los carriles Bus - Bici del Eje
2 Norte (Canal del norte) y Eje 2 Sur (Av. Del Taller) asi
como la extension de estos para abarcar la totalidad
de la longitud de la via, asi como la rehabilitacion de la
ciclovia de Eje 3 Oriente (Eduardo Molina).

« Consolidacién del corredor Metrobus Linea 4 (tramo
Centro Histérico) como carril bus-bici.

*Estimacion propia.

No se incluye la cuantificacion para los distritos de transito calmado ni
carriles de prioridad ciclista, ya que cada uno requiere un andlisis puntual
del transito para evaluar las tipologias a implementar.

El porcentaje de inflacion se definié en 6.07% para el periodo comprendido
entre diciembre de 2018 y diciembre de 2020.

Tabla 4.3. Estimacion de valores de inversion por tipologia de intervencion. Elabo-
racion propia con datos de GCM, 2018 e INEGI, 2021.




+ Construccion de la ciclovia en la calle Damasco, la cual ya
cuenta con un proyecto ejecutivo.

+ Construccion de red de vias ciclistas en la colonia Arenal,
para conectar con el Biciestacionamiento masivo de
Pantitlan.

+ Construccion de Biciestacionamiento masivo en el metro
San Lazaro, asi como los biciestacionamientos Eduardo
Molina, Circunvalaciéon y Romero Rubio.

* Implementacion del primer distrito de transito calmado
Morelos.

Esta primera etapa significaria 41.35 km de infraestructura
ciclista, y 4 biciestacionamientos que representa una inversion
de $132,382,131.79 pesos distribuidos como se ilustra en la
grafica 4.10.

FASE 1: Potencializar la infraestructura
ciclista existente

ox>

Zadl. 35 HM

Prioridad ciclista

+ 4 Biciestacionamientos $23 Millones

Grdfica 4.10. Distribucion de la inversion y kilometraje propuesto en la fase 1 de
implementacion. Elaboracion propia.
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Segunda etapa - Conectar la red existente

La premisa principal de la segunda etapa es conectar la primera
fase entre si y con el resto de la urbe, principalmente hacia
el oriente y sur, formando dos ejes prioritarios de movilidad
ciclista: El Eje 3 Oriente (Eduardo Molina - Francisco del Paso
y Troncoso) en el sentido Norte - Sur y la Calzada Ignacio
Zaragoza en el sentido Oriente Poniente. Las intervenciones
propuestas son:

« SegundafasedelareddeviasciclistasenlacoloniaArenal,
para interconectar con el municipio de Nezahualcéyotl.

* Viasciclistas en Eje 4 Oriente (Rio Churubusco)y el par vial
Carlos A. Linderberg - Alberto Branniff para consolidar la
conexion al Biciestacionamiento masivo Pantitlan.

* Vias Ciclistas En Eje 3 Oriente y Calzada Ignacio Zaragoza
como ejes articuladores de la movilidad ciclista en la
demarcacion.

* Vias ciclistas en Lazaro Pavia, Circunvalaciéon y General
Anaya como estrategia de interconexion.

* Biciestacionamientos en las estaciones Zaragoza, Gomez
Farias, Boulevard Aeropuerto, Balbuena y Moctezuma
de Linea 1 del metro; en las estaciones Puebla y Mixhuca
de la linea 9 de este sistema y en la sede de la alcaldia.

* Implementacién de las Zonas 30 en los Arenales, Pefidn,
Mixhuca y Zaragoza.

La segunda etapa significaria 38.20 km de infraestructura
ciclista, y 8 biciestacionamientos que representa una inversion
de $138,209,195.35 pesos distribuidos como se ilustra en la
grafica4.11, para tener un total de red de vias ciclistas de 79.55
km.
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Mapa 4.6. Propuesta de fases de implementacion de infraestructura cicloincluyente en la alcaldia Venustiano Carranza. Elaboracidn Propia

139




FASE 2: Conectar la red existente

Prioridad ciclista

38.20 HM

+ 8 Biciestacionamientos $32.88 Millones

Grdfica 4.11. Distribucion de la inversion y kilometraje propuesto en la fase 2 de
implementacion. Elaboracion propia.

Tercera etapa - Visién equitativa y segura

La propuesta de implementacion para la tercera etapa consiste
en atender primordialmente el resto de las vias primarias de la
alcaldia, cumpliendo asi la jerarquia de la movilidad establecida
en la Ley de Movilidad, brindando espacios seguros a las
personas ciclistas en las vias que permiten los traslados mas
directos y eficientes dentro de la alcaldia. Con la culminacion
de esta etapa se podria considerar que se atiende la demanda
ciclista existente, es decir aquellas personas que actualmente
setrasladan sin usar ciclovias, por lo que su experiencia de viaje
mejora sustantivamente; ademas se puede incluir al nuevo
grupo de ciclistas que tiene tranquilidad de transitar por vias
secundarias pero su impedimento para utilizar la bicicleta es la
falta de infraestructura ciclista en vias primarias. Las acciones
destacadas de esta etapa son:

« Construccién de vias ciclistas en Circuito Interior (Arco
Oriente), Av. Oceania, Via 602, Via exprés Tapo, Eje 1 Sur
(Fray Servando y Teresa de Mier), Eje 3 Sur (Morelos),
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Eje 1 Norte (Norte 17), Eje 1 Oriente (Circunvalaciéon - La
Viga), Eje 2 Oriente (H. Congreso de la Unién) y Lorenzo
Boturini.

+ Construccion de vias ciclistas internas para articular la
movilidad en las colonias Moctezuma y Romero Rubio.

* Implementacién de 11 biciestacionamientos en las
estaciones Merced y Candelaria de la Linea 1 del Metro,
Morelos, Fray Servando y Jamaica de la Linea 4 del Metro,
Hangares de la Linea 5 del Metro, La Viga de la Linea 8
del Metro, Vel6dromo de la Linea 9 del Metro, Ricardo F.
Magon, Romero Rubio y Oceania de la Linea B del Metro.

* Implementacion de los distritos de transito calmado
Merced, Michoacana 20 de Noviembre, Romero Rubio y
Moctezuma (I y II).

La tercera etapa es la de mayor impacto, se propone un
incremento de 117 kilémetros de vias ciclistas para tener un
acumulado de 196.72 km de vias ciclistas dentro de la alcaldia
Venustiano Carranza. Esta etapa tendria un presupuesto base
de $396.986.775.40 el cual se distribuiria como se ilustra en la
grafica 4.12.

FASE 3: Vision equitativa y segura

117.17 HM

Prioridad ciclista

+ 11 Biciestacionamientos $51 Millones

Grdfica 4.12. Distribucidn de la inversion y kilometraje propuesto en la fase 3 de
implementacion. Elaboracion propia.




FASE 4: Consolidacidon de la red ciclista
propuesta

Prioridad ciclista

S0.87 HM

+ 8 Biciestacionamientos $ 2 Millones

Grdfica 4.13. Distribucion de la inversion y kilometraje propuesto en la fase 4 de
implementacion. Elaboracion propia.

Cuarta etapa - Consolidacion de la red ciclista propuesta

La ultima etapa de implementacion del presente estudio tiene
como objetivo consolidar la red ciclista que se ha propuesto
hasta el momento, esto es creando una red robusta al interior
de las diversas colonias de la alcaldia, haciendo de este modo
de transporte seguro, accesible y equitativo para todas las
personas usuarias potenciales. Acercar la red ciclista hacia
las personas hara que tengan la confianza necesaria para
poder realizar el cambio modal hacia este modo de transporte
y cambiar la vision de ciudad que se ha constituido hasta el
momento.

Esta etapa consiste en una red de 90.87 kildmetros de vias
ciclistas y 8 biciestacionamientos, ubicados principalmente
en concentraciones de equipamientos en los diversos barrios,
asi como la conclusion de la estrategia de distritos de transito
calmado en Balbuena (I y Il), Federal y Puebla. Esta fase
requeririaunainversion de aproximadamente $176,141,569.10
distribuidos como se ilustra en la grafica 4.13.
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A partir de lo antes expuestos, se presenta un escenario base
para la implementacion de una red de movilidad ciclista, con
un costo inicial de al menos 843 millones de pesos calculados
al afio base (2020) cuya distribucién especifica puede ser
consultada en el Anexo 04 resaltando el factor que a esta
cifra sera necesario ajustar el valor de la inflacién de acuerdo
al programa de accién especifico que se defina para su
implementacién, ademas de tener que considerar el valor de
mantenimiento anual a la infraestructura que se implemente
y el monto respectivo para la elaboracion de los proyectos
especificos para la ejecucion de la obra.

De igual manera, se deberd analizar las diversas alternativas
para el financiamiento de estos proyectos; la mayoria de los
proyectos de infraestructura ciclista en la Ciudad de México se
han ejecutado a través de los recursos otorgados de manera
anual a través del Presupuesto de Egresos de la Ciudad de
México, incluyendo algunos de los mecanismos establecidos en
la Ley de Movilidad como lo son el Fondo Publico de Movilidad y
Seguridad vial, asi como el Fondo Publico de Atencién al Ciclista
y al Peatdn. Incluso, en ocasiones anteriores se llegd a otorgar
recursos por la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico del
gobierno Federal como parte del Fondo Metropolitano el cudl
establecia que el 10% de sus aportaciones debian destinarse
a politicas publicas para la promocién de la movilidad no
motorizada (Rivera Flores, 2019).

Reconociendo una limitante de la realidad mexicana para el
financiamiento de las obras publicas, se debera trazar una ruta
de accién entre los actores publicos, privados y sociales para
llevar a cabo la ejecucion de la propuesta presentada, ademas
de ligarla directamente a los programas de planeacion para
el desarrollo urbano de la demarcacion (mismos que deberan
ser actualizados ante su rezago de casi 20 afios) y se reconozca
el impacto positivos que se detonaria a partir de realizar obras
integrales en las vialidades con una visién de habitabilidad
sobre el valor del suelo.




Actualmente la Secretaria de Movilidad, en la busqueda de
nuevas alternativas para el financiamiento y ejecucion de
obras de infraestructura ciclista, ha utilizado las Medidas de
Integraciony Compensacion Urbanade acuerdoalo establecido
en el articulo 86 del Reglamento de la Ley de Desarrollo Urbano
del Distrito Federal (2018), pudiendo ejecutar acciones en este
rubro sin tener que depender directamente de los recursos
publicos. Entre otras medidas aplicables para el financiamiento
de los proyectos urbanos se pueden considerar los siguientes
esquemas:

Contribuciones por mejoras Este instrumento captura
el valor de la plusvalia del suelo a partir de la inversion
gubernamental en obras publicas, consiste en una
aportacion entre los propietarios del suelo en la zona de
influencia del proyecto y la financiacion publica (Borrero
Ochoa Oscar Armando & Rojas Ruiz Julieth Katterine,
2020). La participacion social se cobra a través del predial,
esperando recuperar la inversién en un plazo no mayor a
tres afios y siempre aplicando los principios de equidad y
proporcionalidad para las obligaciones adquiridas.

DeudaPublica Permiteaccederarecursoscorrespondientes
a las administraciones futuras con el objetivo de solventar
una necesidad presente, limitada de acuerdo con los topes
establecidos para evitar el endeudamiento en exceso.

Certificados bursatiles En este esquema, el gobierno
tiene la posibilidad de financiar obras a través de bonos o
certificados de deuda publica en titulos financieros.

Financiamiento publico-privado El asociamiento entre
los actores publicos y privados permite tener una relacion
contractual para la ejecucidon de obras o brindar servicios
compartiendo el riesgo entre ambas partes.

Derechos Este rubro se refiere a las contribuciones fiscales
para obtener acceso a determinados bienes y servicios
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publicos, en el caso de la Ciudad de México uno de los que
brindan mayor retribucion hacia el espacio publico es el
programa de parquimetros (Pablo Benlluire B. & Gerardo
Gomez del Campo, 2012) (ITDP, 2015).

Estos son solo algunos de los esquemas que se pueden aplicar
para el presente caso de estudio, los cuales se deberan estudiar
mas detalladamente; de igual manera se deberan ligar con las
herramientas de desarrollo urbano y mejorar las herramientas
de recaudacién de la Ciudad con el objetivo de incrementar
los recursos disponibles para la ejecucién de los proyectos
urbanos.

Por otra parte, como un elemento clave en la elaboracién
de un plan maestro de infraestructura ciclista, es necesario
evaluar la implementacion de este, considerando que los
programas urbanos deber presentar un grado de flexibilidad
ante las variables que se presenten por parte de las personas
usuarias. La agencia CROW (2006) propone la evaluacion de la
infraestructura cicloincluyente en tres niveles: Como una red,
como una ruta y como infraestructura.

Al nivel de red, la evaluacién consiste en una encuesta publica
a las personas usuarias de la red ciclista con el objetivo de
establecer indicadores objetivos acerca de la experiencia
ciclista, asi como una evaluacién por parte de la autoridad para
evaluar una muestra aleatoria de la red ciclista. Los criterios
de evaluacion son los siguientes:

Ruta directa Se evalla que tan corta y directa es la red
ciclista, los indicadores de este criterio son:
1. Velocidad media (km/h).
2. Retraso (segundos de espera por kildmetro).
3. Factor de desviacién (Distancia pedaleada entre la
distancia entre un punto Ay B).



Comodidad Se evalla la presencia de molestias en el
trayecto de las personas usuarias. Sus indicadores son:
1. Frecuencia de dentencién (Paradas por kild6metro).
2. Disminucion de velocidad a menos de 10 km/h (Tiempo).
3. Obstrucciones por transito (Conteo de obstrucciones
causadas por vehiculos, peatones u otras personas
ciclistas).
4. Estado de la infraestructura (Infraestructura ciclista en
mal estado, estrecha, obstrucciones fisicas).
5. Sin derecho de pasos (Numero de veces sin derecho de
paso por kilémetro)
6. Giros (Numero de veces que hay que dar vuelta en un
kilbmetro).
7. Pavimento (Inspeccion de la uniformidad de la
superficie de rodamiento mediante la medicion de
las vibraciones en la bicicleta).

Atractivo Se refiere al contacto directo con el entorno de
las personas ciclistas, se suele medir el ruido, aunque se
podrian realizar diversas métricas como emisiones en la via
o cantidad de sombra para evitar que dicho criterio se base
meramente en la percepcion subjetiva.

Conveniencia Se evalua la conveniencia de la ruta ciclista
sobre el mismo trayecto en automovil. Los indicadores son:
1. Tiempo de viaje promedio (Tiempo en bicicleta entre el

tiempo en automovil).
2. Porcentaje de viajes en los que la bicicleta es mas rapida
3. Gastos de estacionamiento para el automovil.

Uso de la bicicleta Se refiere al porcentaje de personas que
utiliza la bicicleta sobre el resto de los modos en la red.

Seguridad vial Se refiere a la cantidad de accidentes en los
gue seve involucrada una persona ciclista cada determinado
numero de kildmetros recorridos.
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Densidad urbana Se refiere a la cantidad de destinos a
los que una persona puede acceder en bicicleta en una
determinada distancia.

Satisfaccion ciclista Factores subjetivos emitidos por
las personas usuarias respecto a la infraestructura para
estacionamiento, comodidad y percepcion de la seguridad.
1. Politicas Publicas: Se evalua la politica publica en
cuanto a:
2. Infraestructura (Implementacién, mantenimiento y
requisitos de calidad)
3. Presupuesto para las politicas publicas.
4, Programas cicloincluyentes
5. Cumplimiento de la autoridad respecto a sus planesy
programas.

Cuando se requiere evaluar una ruta determinada, la agencia
CROW recomienda utilizar la metodologia anteriormente
descrita acotada a los siguientes puntos:

« Factor de desvio.

+ Retrasos.

+ Detenciones.

+ Uniformidad de la superficie de rodadura.

« Geometria de la via (ancho de circulacion, espacio de
espera, radios de giro).

* Preferencia de paso.

+ Cantidad de giros.

* Ruido ambiental.

« Obstrucciones.

+ Calidad de la infraestructura en general.

Finalmente, la evaluacion de la infraestructura se refiere a
una evaluacion detallada del estado fisico de los distintos
componentes que forman parte de la red ciclista, como lo son
el pavimento, la sefalizacién, la semaforizacién, iluminacién,
entre otros.



La anterior metodologia muestra un enfoque europeo hacia
la evaluacion de las politicas ciclistas, sin embargo, en México
también se ha realizado el esfuerzo por profesionalizar las
politicas para medir el impacto de los sistemas ciclistas en
las ciudades. En este caso, la agencia ITDP a través de su
filial mexicana, ha realizado desde 2013 la evaluaciéon de las
politicas publicas ciclistas en las distintas ciudades mexicanas
mediante el Ranking Ciclociudades. Este ranking, en su version
2019, evaliia 11 ejes transversales a través de 47 indicadores
que se describen a continuacion:

Cambio climatico Se refiere a la existencia de programas
y politicas de las ciudades para disminuir los impactos del
cambio climatico.
1. Contar con planes y programas de mitigacion ante el
cambio climatico.
2. Vincular la reduccion de emisiones con la movilidad no
motorizada.
3. Monitoreo atmosférico de la calidad del aire.
4., Difusion de los planes y programas a la ciudadania.

Capacidad institucional Se refiere a la solidez institucional
para llevar a cabo la formulacion y aplicacién de politicas
publicas ciclistas.

1. Coordinacion y vinculacion local y regional.

2. Existencia de un equipo especializado en movilidad

urbana sustentable.

Educacion y promocion Se refiere a las estrategias de
socializacion de la movilidad ciclista.

1. Celebraciones ciclistas.

2. Existencia de un manual de ciclismo urbano con validez

por el gobierno.

3. Talleres y cursos ciclistas

4. Programas de bici escuela.

5. Campafias de comunicacion.

6. Ciclovias recreativas.

Intermodalidad Integracion de la bicicleta con el resto
de los modos de transporte, principalmente el transporte
publico.
1. Cobertura de biciestacionamientos de corta estancia en
al menos 50% de las estaciones de transporte publico.
2. Existencia de una red ciclista al menos a 200 m. de
distancia de los sistemas de transporte publico.
3. Existencia de biciestaciamientos de larga estancia.
4. Permiso para ingresar bicicletas en los modos de
transporte publico.
5. Programa de mantenimiento e instalacién de
biciestacionamientos en la via publica.
6. Existencia de red ciclista al menos a Tkm. De terminales
de autobuses.
. Servicio de ciclotaxis en la ciudad.
. Sistemas de bicicletas publicas o compartidas.
. Promedio de 4 a 6 viajes por bicicleta al dia.
0. Estrategias de inclusién para los poligonos con un
grado de marginacion urbana medio, alto o muy alto.

— O 00

Inversion Monitoreo de la inversién anual en la movilidad
ciclista.
1. Inversion por habitante.

Monitoreo y Evaluacién Se refiere a la evaluacion vy
monitoreo de los proyectos implementados para evaluar su
funcionamiento de manera cualitativa y cuantitativa.

1. Aforos y perfiles ciclistas.

2. Evaluacion de la infraestructura ciclista.

3. Encuesta Origen - Destino actualizada que incluya el

reparto modal ciclista.

4. Porcentaje del reparto modal en bicicleta.

5. Porcentaje de mujeres que utilizan la bicicleta como

modo de transporte.

Otros Incentivos Se refiere a otras estrategias para la
promocion de la movilidad urbana sustentable.
1. Incentivos por parte de empresas para que empleados



lleguen al trabajo en bicicleta.
2. Sistemas de gestion de la demanda motorizada.
(Parquimetros, cargo por congestion u otros.)

Planeaciéon Urbana La movilidad ciclista se encuentra
inmersa de manera transversal con la planeacién urbana
de la ciudad.
1. La movilidad ciclista se encuentra prevista en leyes,
reglamentos y programas de desarrollo urbano, medio
ambiente y transporte de carga.
2. La ciudad cuenta con un Plan Integral de Movilidad
vigente.
3. La ciudad cuenta con un Plan de movilidad ciclista.

Red de movilidad en bicicleta Se evalua el disefio de la red
de vias ciclistas.

1. La infraestructura ciclista cumple los criterios de ser
cémoda, directa, coherente y segura.
Porcentaje de crecimiento de la red de infraestructura
ciclista respecto al afio anterior.
Implementacion de proyectos cicloincluyentes,
La infraestructura ciclista esta ligada a la vegetacion o
generacion de microclimas.

2.

3.
4.

Regulacién Normas que regulan la movilidad segura de las
personas ciclistas.

1. Normas de circulacién ciclista (Se le reconoce como
un vehiculo con derecho a ocupar un carril
completo, pueden utilizar vias primarias, se sanciona la
obstruccion de vias ciclistas y no existen sanciones
monetarias o de remision hacia las personas ciclistas).

2. Normas de seguridad (Se establecen limites de
velocidad, se limita el transito de carga, se establece
el examen de manejo obligatorio, entre otras).

3. Normas de disefio (Existe una guia de infraestructura
ciclista alineada a las buenas practicas
internacionales, requerimiento de
biciestacionamientos en construcciones, entre otras).
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Seguridad vial Se desarrollan estrategias y acciones
encaminadas a disminuir accidentes, lesiones graves y
muertes.
1. Existencia de un sistema de informacion de hechos de
transito.
2. Disefio vial priorizando zonas de atencion.
3. Campanias de seguridad vial. (ITDP, 2020)

Partiendo de estas metodologias como base, se podria plantear
una metodologia de evaluacion para la propuesta presentada
en el presente trabajo, considerando las necesidades vy
aplicaciones especificas de la alcaldia Venustiano Carranza,
considerando los niveles de gobierno implicados en la
implementacion de este.

Por otra parte, para poder tener una evaluacién estandarizada,
es necesario que la Secretaria de Movilidad realice la
publicacion de los lineamientos para los mismos, asi como el
establecimiento de los valores de referencia para poder llevar
a cabo este procedimiento.

La evaluacion de la infraestructura juega un papel fundamental
dentro de las politicas publicas para la gestién de la movilidad
ciclista; implementar infraestructura sin evaluar lo que se ha
realizado conllevara a repetir errores y no tomar en cuenta
las necesidades de las personas usuarias, disminuyendo
la cantidad de usuarias potenciales que podrian realizar el
cambio modal hacia la bicicleta, asi como incrementando la
probabilidad de exponerlas a un riesgo desde el disefio de la
infraestructura.

Por otra parte, hacer una evaluacién sin presupuesto para la
implementacion de los cambios arrojados refleja una politica
publica aun débil, se reconoce desde lo tedrico la necesidad
y realidad de hacer cambios a un plan conforme se ejecuta,
sin embargo, la inercia de la metodologia existente ejerce un
contrapeso sobre la tendencia a innovar. Finalmente uno de
los escenarios mas criticos es, ante la falta de una evaluacion



constante de las politicas y programas ciclistas, la imposicion
de nuevos criterios de disefio tomados de manera arbitraria
que puede conllevar riesgos para las personas usuarias, como
es el caso de diversas vias ciclistas en la Ciudad de México que
, con el objetivo de cumplir la meta establecida de 600 km a
2024 (Gobierno de la Ciudad de México, 2019a), han reducido
notablemente el estandar de calidad y de disefio que la curva
de aprendizaje del periodo 2007-2018 habia establecido,
poniendo en riesgo la integridad de las personas que se
animen a usar la bicicleta bajo la falsa percepcion de seguridad
generada por el incremento en cantidad de vias ciclistas.

Partiendo de las premisas que se han desarrollado a lo largo
de este trabajo, en estas ultimas paginas se propone analizar
alguno de los elementos que componen la infraestructura
ciclista existente, asi como diversas herramientas que han
demostrado éxito en la gestion de la movilidad ciclista en
diversas ciudades del mundo, con el objetivo de elevar el nivel
de calidad de la infraestructura ciclista.

En primer lugar, y un elemento sujeto a diversas controversias,
es la aplicacion de pigmentos en el pavimento para delimitar
la superficie de rodamiento de las vias ciclistas, sobre la cual
no existe una regulacién ni a nivel nacional ni a nivel local;
motivo por lo que este elemento suele ser arbitrario entre
distintas ciudades mexicanas resultando en vias ciclistas que
han utilizado el color verde, azul y rojo.

En el caso de la Ciudad de México se ha utilizado el color
verde, siendo el mejor ejemplo de esto la ciclovia de Paseo de
la Reforma (a partir de 2018), sin embargo, se utilizé el rojo
en la Ciclovia de la Ciudad de México (2004) y proximamente
en la ciclovia Insurgentes (2021). Actualmente el uso de
pigmentos sobre el asfalto para resaltar vias ciclistas se
considera principalmente un factor estético ya que no se ha
podido comprobar ningun efecto en la seguridad (CROW,
2006) aunque si existe un factor de incrementar la visibilidad
de la ciclo infraestructura e incluso, la Asociacion Nacional de
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Autoridades de Transporte en Estados Unidos (NACTO por sus
siglas en inglés) indica que también resalta la prioridad de las
personas ciclistas sobre el uso de la via, por lo que recomienda
aplicarla tanto en las superficies ciclistas como en zonas de
conflicto con los modos motorizados. (NACTO, 2011).

Pero en contraparte, CROW indica que usar carriles ciclistas
pigmentados se traduce en mayores velocidades vehiculares y
refuerza el mensaje de” segregacion” del espacio vial, ya que se
da el mensaje de que las areas de color son ciclistas mientras
que el pavimento normal es exclusivo para los vehiculos,
por lo que recomienda su uso Unicamente en las siguientes
condiciones:

+ Marcar el carril de circulacion ciclista cuando no cuenten
con una segregacion fisica (Ciclocarriles).

* Marcar las areas de cruce de vias ciclistas siempre
y cuando estas tengan prioridad sobre el resto de los
vehiculos.

* Marcar la totalidad de la superficie de rodadura en calles
en las que las personas ciclistas tengan prioridad de uso
y comparta con el automovil.

Tomando como base esto, se propone formalizar estos puntos
en el Manual de Dispositivos de Control del Transito de la
Ciudad de México (e idbneamente a nivel nacional) unificando
al color verde, que actualmente se asocia a las marcas para
cruce de ciclistas en la Ciudad de México y a nivel federal
de acuerdo a la NOM-034-2011, sin embargo actualizando
a las coordenadas cromaticas establecidas en el Manual de
Uniformidad de Dispositivos de Control del Transito (MUTCD
por sus siglas en inglés) (Federal Highway Administration, 2011)
ya que ofrecen un color mas contrastante en la superficie de
rodadura respecto al color verde esmeralda que se utiliza en
México. La aplicacion de este tipo de pigmentacion propuesta
seilustra en la figura 4.12. Asi mismo se deberan establecer los
lineamientos de la aplicacion de los pigmentos, para garantizar
la seguridad de las personas ciclistas y no existan condiciones



de riesgo por derrape por el acabado de la superficie de
rodamiento.

La siguiente recomendacion es respecto a las marcas en
pavimento que se utilizan para la delimitacion de vias ciclistas,
principalmente en dos elementos que caracterizan los
lineamientos actuales de implementacion de infraestructura
ciclista: las marcas para el cruce de ciclistas y la ausencia de
raya en la orilla del arroyo vial.

[=

Marca para delimitar
el arroyo vial en vias ciclistas

En cuanto a las marcas Raya para cruce de ciclistas (Con c6digo
M-7B en el Manual de Dispositivos de la Ciudad de México
-MDCT- [Gobierno de la Ciudad de México, Sin Publicar]) estas
se encuentran definidas como una sucesion de rayas continuas
en color verde de 40 cm de ancho con una separacion de la
misma distancia cuyo trazo es paralelo a la trayectoria de los
vehiculos que circulan en la via transversal. En esta marca
se debe colocar los pictogramas de bicicleta de acuerdo con
los criterios establecidos dependiendo de la distancia de la
trayectoria de cruce ciclista. Estos lineamientos
aplicados se pueden observar en las figuras 4.2,
4.3, 4.5y 4.7 que ilustran diversas tipologias de
infraestructura ciclista.

Esta configuracién tiene dos grandes desventajas
que no han sido documentadas tedricamente,
pero desde la experiencia de la persona usuaria
son facilmente perceptibles; las cuales son la
visibilidad respecto al color del pavimento y
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Nueva marca para

indicar cruce de via ciclista

las vibraciones generadas al transitar sobre
estas marcas cuando son aplicadas con pintura
termoplastica (la cual ofrece una mayor visibilidad
y durabilidad respecto a la pintura de trafico).

La aplicacién de este tipo de pintura representa
un borde de aproximadamente 3 milimetros
sobre la superficie de rodadura por capa aplicada,
por lo que la combinacion de cebrado verde mas
el pictograma de bicicleta sobre la marca para el
cruce de bicicletas representa un borde de casi
medio centimetro para las personas usuarias.

Aplicacion de pigmentos en areas
de circulacion ciclista.
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Figura 4.12 . Recomendaciones para el safialamiento horizontal
de vias ciclistas. Elaboracidn propia.



Dichasvibraciones alalargarepresentan unriesgo de deterioro
de la salud en las personas usuarias, ya que las vibraciones
producidas recaen directamente sobre los puntos de contacto
entre la persona usuaria y el vehiculo (principalmente las
manos y sus respectivas articulaciones), asi como la posibilidad
de perder el control del vehiculo para las personas que no
cuenten con la experiencia necesaria sobre la bicicleta. Sin
embargo, este tipo de pintura representa una mejor inversion
respecto a la pintura de trafico, las cuales se pueden ilustrar
en la tabla 4.4.

Una vez que se analiza esta comparativa, si la actual marca
para indicar el cruce de personas ciclistas en la via representa
una baja visibilidad por el color del pavimento, un riesgo
de desgaste mayor si se aplica en pintura de transito y una
incomodidad mayor para las personas usuarias si se aplica
en pintura termoplastica, conviene evaluar el disefio de esta
marca.

Considerando que la bicicleta es un vehiculo, y que la revision
actual del MDCT define las rayas discontinuas para indicar
trayectorias vehiculares (automdviles y transporte publico) en
intersecciones como guiones sencillos se propone cambiar la
definicién de la marca para el cruce de ciclistas a la siguiente:

“Secomponededosrayasdiscontinuas que indican la trayectoria
que deben seguir los ciclistas en una interseccion. Las rayas
discontinuas se componen de lineas de X cm de ancho por X
c¢m de largo con una separacion de X cm entre si, en donde X

Pintura
termoplastica

Pintura trafico

Imperceptible =3 mm.
Buena Buena
Buena Buena
Buena Buena
Corta Larga
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se define como la sumatoria del ancho de la marca continua
doble mds el ancho del elemento de confinamiento, pudiendo
ser X de minimo 30 cm y hasta 60 cm. Las rayas discontinuas
deberdn colocarse alineadas al borde de la via ciclista.”

La ventaja de esta configuracién es brindar una superficie mas
uniforme al transito ciclista, ya que unicamente se percibiria
la vibracion del pictograma de bicicleta en el cruce en lugar
de toda la sucesidn de franjas verdes, ya que el guionado se
ubicaria a los extremos de la franja de circulacién ciclista, como
se ilustré en la figura 4.12, asi mismo, usar el color blanco (u
amarillo en caso de un via ciclista en contraflujo) tiene un
mayor contraste con el color del pavimento, brindando mayor
visibilidad, principalmente en condiciones de poca iluminacion
o de pavimento mojado. Ademas, esta configuracion es
similar a la mayoria de las marcas en pavimento para indicar
el cruce de una via ciclista utilizadas en otras ciudades como
Bogota, Buenos Aires, Nueva York, Santiago, Paris, Barcelona,
Copenhague, entre otras. Asimismo, permitiria combinar con
la aplicacion de pigmentos sobre los carriles de circulacion
ciclista de una manera mas clara y contrastante

Finalmente, dentro del ambito del sefialamiento horizontal
para vias ciclistas, se recomienda la aplicacion de la marca
delimitadora del arroyo vial en infraestructura ciclista. Dicha
marca actualmente se utiliza en todas las vias urbanas para
acotar los bordes del arroyo vial destinado a cualquier tipo de
vehiculo motorizado, sin embargo, se prescinde de esta marca
al implementar cualquier tipo de via ciclista sobre el arroyo
vial.

*Considerando la aplicacion de material reflejante
**| osvalores disminuyen en condiciones de pavimento mojado, principalmente
en la pintura de trafico.

Tabla 4.4. Comparativa de pintura termopldstica y pintura de trdfico en aplicacio-
nes urbanas. Adaptacion de CROW (1998).



Si bien no existe una justificacion explicita para no colocar esta
marca en ningun documento oficial, es recomendable aplicarla
para evitar que los ciclistas impacten contra la guarnicion,
principalmente en condiciones de baja visibilidad o en la que
la superficie de rodadura no sea de un color contrastante con
el color de la guarnicion. Nuevamente, la agencia CROW (2006)
indica que en entornos urbanos es requerida Unicamente en
girosoquiebresdevias ciclistas, peroque su aplicacién ayudaria
a construir infraestructura mas incluyente, principalmente
para las personas mayores o con algun grado de discapacidad
visual. Nuevamente, la aplicacion de estas marcas se ilustra en
la figura 4.12.

La siguiente recomendacion consiste en retomar una estrategia
que se utilizo durante el periodo 2009-2012, con el comienzo de
la implementacion de la ciclovia Reforma y el sistema Ecobici.
Dicha estrategia consistié en la instalacion de sefialamiento
vertical de destinos para ciclistas dentro del poligono Ecobici
en las primeras tres fases.

Durante este periodo se colocaron 300 sefiales de destino, 100
en vias primarias y 200 en vias secundarias (GDF, 2012). Estas
sefales indicaban la distancia a la que se encuentra un destino
determinado, asicomo el tiempo derecorrido de acuerdo con el
tipo de modo de viaje (bicicleta o caminando). Dicha estrategia
se perdi6 con el cambo de administracién, y actualmente no
se contemplan dentro del marco legal de los Dispositivos de
Control del Transito en la Ciudad de México, por lo que se
propone retomar y adicionar estos sefialamientos a la revision
del MDCT clasificados en tres tipos de sefiales cuyo objetivo
seria brindar una orientacion clara a las personas ciclistas
sobre el destino al que quieren llegar, dichos tipos son:

Seifal informativa de destinos para ciclistas
confirmativa Este tipo de sefiales se utiliza para indicar a
las personas ciclistas los destinos que existen de frente en
una determinada ruta ciclista, por tal motivo no contienen
ningun tipo de flecha direccional, pero si contienen la

distancia para llegar a este
. destino. Esta sefial se debera
colocar al principio del
tramo de una via ciclista o
NTE] después de intersecciones

ﬂ Norte 17 1.0 bajo la misma légica que rige
. a las sefales confirmativas

Luis de laT. 0.5

\3

para vehiculos motorizados
‘2 S\
Ruta Ciclista
3 2

) (Figura 4.13).

Seial informativa de destinos para ciclistas decisiva
Esta sefal se utiliza para dirigir a las personas ciclistas a
distintos destinos en un punto donde convergen distintas
vias ciclistas, por lo que contienen los destinos mas cercanos
de acuerdo con las distintas direcciones que convergen
en dicho punto. Estas sefales se localizan dentro de las
intersecciones. (Figura 4.14)

2a Moctezuma 1.5

Figura 4.13. Sefial informativa de des-
tino para ciclistas - confirmativa.
Elaboracion propia.
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Elaboracion propia.




Senal informativa para ciclistas diagramatica Esta sefal
indica los movimientos que deben realizar las personas
ciclistas dentro de una interseccion para llegar a un destino
en concreto, particularmente cuando una interseccion no es
lo suficientemente legible o existe una ruta diferente para
ciclistas respecto al cuerpo principal de la vialidad (Figura
4.15y 4.16). De igual manera, se podra utilizar para indicar
las maniobras que deberan realizar las personas ciclistas
pararealizar unavueltaizquierda en un determinado punto.

Moctezuma
Giro izquierdo

con semaforo

|

Eduardo

B e
" Molina

l. Zaragoza

Ruta Ciclista

r_J

Figura 4.15y 4.16 . Sefial informativa de destino para ciclistas - diagramdticas.
Elaboracion propia.

El contenido de este tipo de sefiales se debera referirde manera
primordial a colonias, estaciones de transporte masivo y sitios
de interés en un radio de 6 kildmetros, asi como a destinos
secundarios en un radio de 3 kildmetros como lo son parques,
escuelas, bibliotecas y otros equipamientos secundarios (City
of Oakland, Department of Transportation, 2017).

Asi mismo, para distinguirlas de las sefiales informativas de
destino para el transito mixto, se propone agregar un tablero
complementario que estaria compuesto de la sefial SIS-93 y Ia
leyenda “RUTA CICLISTA".
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Las caracteristicas propuestas para este tipo de sefales son
las siguientes, las cuales se proponen de manera que sean
compatibles con lo enunciado en la revision actual del Manual
de Dispositivos para el Control del Transito de la Ciudad de
México:

* Las leyendas de las sefiales se deberan escribir en la
serie 1,2 o 3 de la tipografia autorizada para la Ciudad
de México, asi mismo se debera utilizar la misma serie
tipografica en todas las leyendas de un mismo tablero.

* Las leyendas se deberan escribir en mayusculas y
minusculas, respetando las reglas ortograficas. De igual
manera se podran utilizar abreviaciones de uso comun
o escribir el destino en dos renglones.

* Solo se podran colocar maximo tres destinos o renglones
por tablero.

+ Enlassefales decisivas, el arreglo de los destinos debera
ser el siguiente: En la parte superior el destino de frente,
en la parte intermedia el destino izquierdo y en la parte
inferior el destino a la derecha.

Las dimensiones propuestas para estas sefiales se describen
a continuacion en la tabla 4.5., asi como en la figura 4.17 en
la cual se ilustra el trazo base de una sefial de este tipo. Estas
dimensiones se proponen con base a los lineamientos para
las sefales verticales bajas del Manual antes mencionado,
asi mismo buscan tener una distancia de visibilidad cercana

a los 30 metros para

- %A \R q'uej las  personas
| sz | oo aebsone
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Sefal diagramatica

Senal confirmativa o decisiva Senal diagramatica N
para vuelta |quIerda

Renglones por tablero

Alto del tablero 200 mm 400 mm 600 mm 600 mm 600 mm
Radio de redondeo de la
lamina

Filete 20 mm 20 mm 20 mm

Margen de separacion entre el
i~ | = | NN (NN TN .. B
Margen de separacion entre eI
texto y las flechas o escudos

Alto de la flecha
(1 renglon)
Alto de la ﬂecha
2 renglones)
Altura del texto
75 mm 50 mm 50 mm
(letra maytuscula)

25 mm 20 mm 20 mm

Tabla 4.5. Dimensiones propuestas para el trazo de sefiales informativas de destino para ciclistas. Elaboracion propia.

Comosehaexplicadoalolargo de estetrabajo, la percepcionde Semaforizacion ciclista Durante las primeras etapas de
la seguridad de las personas ciclistas depende en gran medida implementacion de vias ciclistas en la Ciudad de México
del grado de separacion respecto al transito motorizado y a se implementaron equipos semafdricos con cara exclusiva
la velocidad de este, también el confort y conveniencia tienen para ciclistas, particularmente en las ciclovias de Reforma,
un papel importante para favorecer el uso de la bicicleta Juarez, 20 de noviembrey Eduardo Molina; sin embargo, esta
como modo de transporte cotidiano. Las recomendaciones estrategia se relegd y la operacion del transito ciclista se rige
anteriores tienen como objetivo favorecer y hacer mas legible por la misma fase para el transito vehicular. Retomar esta
el uso de la bicicleta en la via, sin embargo, hay otras acciones estrategia significa mejorar la seguridad para las personas
que se pueden estudiar a mas detalle para implementar no ciclistas, al mejorar la posicién del equipo respecto a su
solo en la alcaldia Venustiano Carranza, sino en toda la Ciudad campo de vision, asi como la posibilidad de implementar

de México: fasesexclusivas paraeltransito ciclistaen puntos de conflicto

151




con movimientos simultaneos con el transito vehicular. Asi
mismo, se puede realizar una programacion semaforica
para hacer una ‘ola verde’ considerando la velocidad de
operacién del transito ciclista (Que en promedio ronda entre
los 15y 20 kildmetros por hora), con el objetivo de hacerlo
mas atractivo y veloz respecto al transito motorizado.

Adecuaciones al reglamento de transito Actualmente el
reglamento de transito de la Ciudad de México considera
varias facilidades a la bicicleta como vehiculo, uno de los
beneficios mas reconocidos se encuentra alojado en el
articulo 16, que dicta la posibilidad para seguir de frente
ante una luz roja en intersecciones con vias secundarias, lo
cual es una manera en la que se reconoce que la actividad
del ciclista consume mayor energia de la persona usuaria
cuando se realiza una aceleracién posterior a un alto total;
sin embargo este beneficio se podria potencializar con la
permisién de las personas ciclistas de poder realizar una
maniobra de vuelta derecha continua (cediendo el paso a
peatones o ciclistas en la via transversal) para incorporarse
a una via ciclista.

Cruces a desnivel Actualmente la Ciudad de México, y la
alcaldia Venustiano Carranza cuentan con diversas barreras
urbanas que representan una cicatriz dentro del tejido
urbano y rompen la dinamica del territorio (las cuales
fueron ilustradas en el mapa 2.9). Para hacer permeables
estas barreras urbanas se debe tener una vision conjunta
de la movilidad como elemento integral del desarrollo
urbano. A pesar de que existen barreras que no se podran
superar con facilidad mientras no haya un cambio radical
en la dinamica de los usos del suelo (como el aeropuerto) o
en lainfraestructura existente (lineas de metro superficiales
o cajones con infraestructura pluvial), las barreras urbanas
por vialidades si pueden tener cambios radicales al terminar
su vocacién dedicada a la velocidad del automavil particular
hacia unavisién de habitabilidad, creando cruces peatonales
para interconectar las colonias que se encuentran ‘partidas’
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por esta infraestructura. Para lograr esto se requiere una
vision prospectiva por parte de las administraciones de la
ciudad, asi como una voluntad al ser obras que requeririan
un gran componente de inversién y resistencia social inicial;
sin embargo, se podria crear una solucién temporal para
facilitar el transito ciclista de acuerdo con su linea de deseo.

Dichas soluciones serian la implementacion de puentes o
tuneles ciclistas para librar dichas vias de acceso controlado,
como Circuito Interior. Estas alternativas no se han
explorado en la Ciudad de México (Con la construccién de la
Ciclovia de la Ciudad de México en 2004 se implementaron
diversos puentes para librar vias, sin embargo, no cumplen
los criterios minimos de pendiente y ancho para garantizar
el transito ciclista cdmodo y seguro, asi mismo son cruces
que se pudieron haber resuelto con infraestructura a nivel.)

Se debera estudiar a detalle la implementacion de este
tipo de infraestructura, ya que en algunos casos no sera
necesario la creacion de un nuevo cuerpo exclusivo para
el transito ciclista, sino que se podra confinar una franja de
circulacion sobre algun cuerpo a desnivel existente.

Al momento de escoger entre la construccién de un cuerpo
elevado ciclista o un paso deprimido, existente diferentes
variables que se deberan considerar, siempre considerando
una pendiente promedio del 5% para evitar fatigar a las
personas usuarias u obligarlas a desmontar de la bicicleta
(CROW, 2008).

Tuneles ciclistas Estas alternativas suelen ser mas costosas,
pero mas comodas para las personas ciclistas ya que la
diferencia de niveles es menor (se requiere una altura libre
de al menos 2.5 metros.) asi mismo el esfuerzo es menor
por el impulso que se adquiere al descender. Sin embargo,
requiere atencion especial en el tema de drenaje y desvio de
infraestructura subterranea, asi como en iluminacion y se
deberan evitar giros para evitar generar puntos ciegos que



podrian ocasionar colisiones entre las personas usuarias o
generar una percepcion de inseguridad.

Puente ciclista Esta alternativa suele ser mas barata,
sin embargo, tiene una mayor repercusién en la imagen
urbana, asi mismo requiere un mayor esfuerzo para que
las personas ciclistas puedan superar la diferencia de
niveles que requieren los vehiculos motorizados que pasan
debajo de él. Por otra parte, brindan una mayor sensacion
de seguridad a las personas usuarias, al tener una mejor
visibilidad de lo que hay al frente del camino, sin embargo,
no ofrece resguardo de las condiciones climaticas que se
puedan presentar.

Todaslas mejoras antes escritas sinduda harian mas placentera
y comoda la experiencia de transitar por la ciudad en bicicleta,
ademas han probado ser exitosas en otras ciudades del
mundo.

Finalmente, a pesar de todas las bondades que representa la
bicicleta como actor de la movilidad urbana, es importante
reconocer que aun existe un sector de la sociedad cuya vision
creada por el sistema ‘cochecentrista’ no reconoce la escala
humana de la ciudad, descartando por completo cualquier
otro modo de transporte que no sea un automovil particular.
(Es importante considerar que el sector de la poblacién que
utiliza el vehiculo particular representa Unicamente el 12% de
los viajes en la ZMVM de acuerdo con la grafica 1)

Las politicas de movilidad ciclista bien implementadas
representan un golpe al Estatus Quo sobre el uso de la
superficie vial. (Se recalca que una buena implementacion
debe considerar los cinco criterios de una infraestructura
cicloincuyente de calidad mencionada anteriormente, ya que
actualmente la Ciudad de México ha revertido la tendencia
de mejorar la infraestructura ciclista, realizando obras que si
bien aumentan en cantidad los kildmetros de vias ciclistas, no
contemplan los estandares minimos de calidad, con tal de no
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generar molestias a los usuarios de los vehiculos particulares
0 generar reacciones sociales adversas.) Dicho cambio genera
resistencias por el sector automovilista, comenzando a surgir
una oposicién hacia la agenda ciclista, lo que confirma que las
politicas ciclistas forman parte ya de la discusion urbana.

Dificilmente los argumentos utilizados por la oposicion tienen
fundamentacién veridica, alguno de los principales que se
suelen utilizar en la discusion son:

“Se hara mas trafico (transito)” El fendmeno del transito
se debe en gran medida al aumento constante del parque
vehicular, asi como las nulas regulaciones para evitar su
crecimiento. Retirar un carril de circulacién vehicular para
habilitarlo como una via ciclista reduce la capacidad de
la via para albergar vehiculos particulares, sin embargo,
aumenta la capacidad real de la misma en términos para
desplazamiento de personas. (NACTO & Global Desisning
CitiesInitiative, 2016 establecenqueun carrilvehicular puede
mover entre 600 a 1,600 vehiculos por hora, mientras que
una ciclovia puede mover hasta 7,000 personas por hora de
acuerdo con el ancho de la misma.) Ademas, regularmente,
los carriles laterales delasvias(sean primarias o secundarias)
cuentan con estacionamiento, que resta capacidad a la via
y entorpece la circulacién al aumentar las maniobras de
entrecruzamiento entre carriles.

“Se quitara el espacio para estacionar” La via es publica,
el Estado no tiene la obligacion de proveer estacionamiento
a la ciudadania, ya que una de las responsabilidades que
se deben de asumir al adquirir un automovil es tener un
espacio para resguardarlo. Retirar estacionamiento vy
habilitar dicho espacio como una via ciclista es una forma
de democratizar el uso del espacio vial.

“Se emitiran mayores emisiones contaminantes” Este
argumento es un traslado de la responsabilidad particular
del usuario del automovil particular hacia las personas



ciclistas que no cuenta con una justificacion. En la Ciudad de
México las vias se encuentran colapsadas por lo que no se
pueden alcanzar las velocidades operativas para garantizar
la eficiencia en el motor de los vehiculos, la construccion
de infraestructura ciclista no hara mayor diferencia en eso,
pero si abre las puertas para que mas personas realicen el
cambio modal hacia este modo de transporte ecolégico.

“Se generara mayor inseguridad” Dicho argumento no
guarda ningun tipo de correlacion con la implementacion,
por el contrario, la implementacion de infraestructura
ciclistarevitaliza las vialidades, retornando la escala humana
a las ciudades, fomentando nuevamente las interacciones
sociales y disminuyendo la percepcién de inseguridad.

“Se perderan ingresos por las ventas” Este argumento se
utiliza mucho por aquellos locatarios que se ubican sobre
vialidades en las que se pretende implementar ciclovias.
Dichoargumentosurgeapartirdelretirodel estacionamiento
tanto para clientes como para proveedores. Sin embargo, a
la fecha no se ha demostrado que este argumento sea cierto
tal como se demostré en la evaluacion para la permanencia
de la ciclovia sobre Av. Insurgentes (Secretaria de Movilidad,
2021).

Estos son algunos de los argumentos mas comunes que se
han dado en la discusion de la movilidad ciclista en la Ciudad
de México; aunque siempre es bueno tener un panorama de
la discusion global. En este sentido Kirsty Wild et al. (2017)
presentan otra serie de argumentos que se han realizado en la
discusién Neoyorkina, mencionando que incluso la oposicion
ha logrado tirar proyectos o retirar ciclovias recién instaladas.

(Algo similar sucedio en la Ciudad de México durante 2020,
con el abandono de la implementacion de la red ciclista en la
alcaldia Azcapotzalco derivado de quejas vecinales.) Conocer
esta discusion en contra de la infraestructura ciclista permite
tener un panorama para comprender y poder elaborar un plan
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de accidn para poder llevar a cabo la implementacion de la
infraestructura ciclista considerando los actores que pueden
beneficiar y aquellos que podrian detener la estrategia ciclista.

Encontrar aliados es vital para la estrategia de implementacién
de infraestructura ciclista, considerando que generalmente
los aspectos negativos tienden a llamar mas la atencion,
en contraste con la mayoria que apoya un proyecto puede
permanecer silenciosa o indiferente, contrario a la oposicion
que suele ser mas reaccionaria. Al igual que considerar a la
sociedad civil que realiza activismo ciclista puede ser una
gran herramienta para poder legitimar la construccién de
infraestructura ciclista como un triunfo ciudadano, como una
manera de garantizar el derecho a la movilidad.

En ocasiones, la discusién en la esfera publica sobre la
implementacién de una via ciclista suele escalar de nivel. Si
bien en la Ciudad de México se ha optado por cancelar o buscar
rutas alternas ante el surgimiento de oposicion social hacia
los proyectos, en el caso de Guadalajara, el sector opositor
ha promovido la realizacién de diversas consultas ciudadanas
organizadas por el Organo Publico Local Electoral (OPLE) de la
entidad con el objetivo de decidir si se debe o no realizar una
via ciclista sobre una determinada via.

Un ejemplo de esto fue la consulta realizada en 2019 para
validar la permanencia de la ciclovia en Blvd. Marcelino Garcia
Barragan y la ciclovia Universitaria en Zapotitlan. De acuerdo
con losdatos delInstituto Electoraly de Participacion Ciudadana
del Estado de Jalisco, (2019), se realiz6 dicha consulta con base
a la peticion de la ciudadania opositora, la cual se fundamenté
en la Ley Electoral del Estado de Jalisco. A partir de esto, el
Consejo General del OPLE de Jalisco determind la preguntay las
respuestas sobre la ciclovia, asi mismo iniciaron una campafia
de difusidn sobre los argumentos a favor y en contra, los cuales
fueron recopilados en mesas de dialogos, asi como la emisién
de un debate entre ambas posturas el cual se transmitié por
medios publicos.



Los resultados de esta consulta arrojaron resultados
predominantemente favorables hacia la permanencia de las
vias ciclistas. Dicho ejercicio se puede cuestionar por la simple
retérica que se formula en la pregunta ;Los derechos se
deben consultar? Recordando que el derecho a la movilidad se
encuentra fundamentado en la Constitucién de la Ciudad de
Méxicoyen otros estados; almomentode plantearun programa
de infraestructura ciclista, la estrategia de comunicacién debe
considerar la infraestructura ciclista como un beneficio publico
multidimensional, que debe estar sobre el interés particular de
la minoria que se desplaza en automovil y se reniega a tener
una vision diferente de la movilidad urbana.
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CONCLUSIONES



A lo largo de este trabajo se ha presentado la evidencia que
justifica los beneficios de la inclusién de la bicicleta dentro
de las politicas de movilidad urbana, principalmente para la
Ciudad de México, partiendo de premisa que indica este como
uno de los momentos decisivos para generar acciones ante el
inminente colapso de la sociedad como se conoce actualmente,
motivado principalmente por la crisis climatica que se ha
detonado a partir de la destruccion ambiental de la civilizacion
humana en busqueda del progreso. Esta crisis multifactorial
contiene demasiados vectores que valen la pena estudiar,
siendo uno de ellos el que se determind para el presente
trabajo y es el uso de la bicicleta como accién revolucionaria
para la mejora de la movilidad en las ciudades y contrarrestar
el uso y el abuso de los modos de transporte motorizados,
principalmente el automovil cuyas emisiones generan un alto
impacto en la calidad de vida de las personas que habitan la
ciudad, asi como el desperdicio de espacio que representan
en una sociedad con déficit de espacios para la recreacién y
el ocio, e inclusive espacios para garantizar el derecho a una
vivienda.

El uso del automovil conlleva diversas externalidades
negativas, siendo una de ellas la principal detonante de la
presente investigacion: la crisis de seguridad vial derivado
de su uso dentro de un contexto de una regulacién débil y
permisiva como es el caso de la Ciudad de México. Esta crisis
es resultado un Estado fallido para garantizar el transito de
las personas usuarias de la via, principalmente aquellas que
son mas vulnerables como lo son quienes deciden caminar o
pedalear en la via, por lo que se constituye un circulo vicioso
gue perpetua esta crisis; si caminar o pedalear es inseguro, las
personas optaran por utilizar el modo que se considera mas
seguro: el automovil. Y no en vano este vehiculo ha reducido
el valor del espacio publico como Unicamente un espacio
de transito, las personas en su interior se vuelven ajenas a
su entorno, se aislan en una jaula de metal que nulifica su
experiencia urbana, y ante la demanda de espacios para el
transito de estos vehiculos, el Estado les otorga mas y mas
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espacio a costa de la seguridad y calidad de vida de todas las
personas: se han destruido edificaciones, areas verdes, areas
para el transito peatonal para mover vehiculos.

Esta manera de hacer ciudad ha provocado que las personas
ciclistas representen una proporcion baja dentro del reparto
modal de los viajes que se realizan en la Ciudad de México,
principalmente a raiz de una percepcion negativa de la
seguridad personal al utilizar la bicicleta: la manera en la que se
han hecho las calles no garantizan que una persona llegue con
salvedad a su destino, premisa que es totalmente inaceptable:
ninguna persona merece morir o padecer lesiones en los
traslados que realiza hacia sus actividades.

Como respuesta a esta problematica, el Gobierno de la Ciudad
de México emprendié una serie de politicas publicas en pro de
la seguridad vial y de la movilidad ciclista, que en un lapso de
poco mas de 10 afios y 3 administraciones, han tenido un alto
éxito a pesar de una aplicacién desigual: Se ha incrementado
el uso de la bicicleta, asi como la infraestructura destinada al
transito de la misma, sin embargo la distribucion espacial de
estas politicas ha sido desigual y ha perpetuado la marginacion
historica hacia las periferias de la ciudad. Dicho esto, en este
trabajo se revisé el caso de la alcaldia Venustiano Carranza, que
a pesar de formar parte del primer nucleo urbano de la Ciudad
de México, esunterritorio que hasido completamente relegado
de la aplicacién de dichas politicas publicas, lo que se traduce
en un bajo porcentaje del uso de la bicicleta dentro del reparto
modal de los viajes que se realizan en ella: de los 1,351,392
viajes que se realizan dentro de la alcaldia en un dia laboral,
unicamente el 1.1% se realiza en bicicleta (15,441 viajes) y de
los 331 kildmetros de vias ciclistas (a 2019), Unicamente el 1.8%
se encontraban dentro de esta alcaldia, por lo que se puede
decir que no se esta garantizando el Derecho a la Movilidad
establecido en el articulo 13° de la Constitucién Politica de la
Ciudad de México, en el cual se decretd que todas las personas
tienen el derecho a desplazarse en la ciudad con condiciones
de seguridad, accesibilidad, comodidad, eficiencia, calidad e




igualdad de acuerdo con la jerarquia de movilidad que pone a
las personas peatonas y ciclistas en la parte superior de dicha
jerarquia.

Con base a lo expuesto a lo largo del primer apartado, la
bicicleta es un elemento de la movilidad urbana, reconocer
a este artefacto, asi como a quienes lo utilizan es el primer
paso para la implementacién de politicas publicas a favor de
la movilidad activa y por ende, la seguridad de las personas
en la via, teniendo como punto de partida de dichas politicas
el comprendimiento de la fragilidad del cuerpo humano, que
a diferencia de los vehiculos automotores, no cuenta con
ninguna carcaza o dispositivos que lo proteja (considerando
que el equipo de proteccion personal tiene un efecto muy bajo
en el caso de un hecho de transito que involucre una persona
peatona o ciclista contra un vehiculo motorizado). Estas
politicas pueden resultar incomodas en un primer momento,
considerando la hegemonia existente de la movilidad
motorizada, que permea hasta aquellas personas que no
manejan un automovil y entran en una dinamica de sumision
creyendo que afectar la movilidad motorizada afectara sus
desplazamientos, es decir, se concibe el sistema de movilidad
centrado a partir del automovil; pero voltear la vision actual
es cambiar el sistema, es garantizar la vida, garantizar vivir
con dignidad en los entornos urbanos. Esto no es una utopia,
como se explicod en los casos de estudio, es una realidad que
tal vez en algunas ciudades esta mas consolidada que en otras,
respondiendo claro a sus particularidades, no es o mismo la
dinamica socioecondmica y territorial de Copenhague que en
la Ciudad de México, pero si se comparte la meta de mejorar la
calidad de vida desde un enfoque de recuperacion del espacio
publico y movilidad ciclista, que, a pesar de algunos traspiés, la
ciudad que habitamos va en ese camino.

Repasando lo expuesto a lo largo de este trabajo, en 2007
(durante la administracion 2006-2012) se inici6 la Estrategia
de Movilidad en Bicicleta mediante la cual se buscé sentar
las directrices para el disefio y gestion de las politicas de
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movilidad ciclista, principalmente para la implementacion de
infraestructura que diese servicio a este modo de transporte.

A pesar de contar con un documento con estas directrices,
su aplicacion comenzé a finales de dicha administracién,
perdiendo el impulso necesario para trascender y quedando
mas bien incompleta, al faltar una asignacion presupuestariay
la transformacion necesaria de la administracién publica para
poder llevar a cabo la implementacion de dichas politicas.

Al inicio de la siguiente administracion (2012-2018) se
retoman las politicas implementadas con anterioridad,
mas no sus directrices, comenzando con la aplicacion
a criterio de los tomadores de decisiones (tanto a nivel
ejecutivo como legislativo, considerando que en gran parte
de esta administracion se buscé llevar a cabo proyectos de
infraestructura ciclista desde el poder ejecutivo mas la falta
de recursos asignados por parte del legislativo frend los
proyectos para llevar a cabo dichos proyectos). Sin embargo,
se contd con el momento clave que fue la transformacion de
la estructura organica de la administracién urbana, que dio pie
a la creacién de la Secretaria de Movilidad y todo un nuevo
marco normativo que buscd estructurar la movilidad en la
ciudad. Nuevamente en esta administracion, se busco crear un
documento que estableciera las directrices para el crecimiento
de la infraestructura ciclista en la ciudad, sin embargo, no fue
de caracter vinculante y se realizé al final de la administracién,
perdiéndose nuevamente en las transiciones administrativas.

La actual administracion (2018-2024) ha basado su politica
de movilidad ciclista en alcanzar una meta especifica, contar
con un determinado numero de kilémetros de vias ciclistas
y biciestacionamientos (priorizando por primera vez zonas
periféricas de la ciudad), sin embargo, nuevamente no se
cuenta con un instrumento rector de caracter vinculatorio
que dicte las fases de implementacion de las vias ciclistas,
quedando la aplicacion de estas politicas de una manera
totalmente discrecional por parte de las personas que toman




las decisiones. Asi mismo, basar la politica de movilidad ciclista
enuna meta basada en la cantidad de kildmetros ha provocado
un retroceso en cuanto a los estandares técnicos para la
implementacion de vias ciclistas: Si bien el estudio presente
realiza un cierre de la infraestructura construida hasta 2019,
en estos ultimos afios se han realizado nuevos proyectos (que
de igual manera no han contemplado la zona de estudio), los
cuales carecen de los elementos que garantizan una via ciclista
segura: se realizan en una superficie de rodadura irregular,
se implementan nuevos dispositivos cuyo Unico sustento es
ahorrar espacio de circulacion vial y como parte de esto, la
infraestructura ciclista se realiza en los espacios residuales
de la via bajo una falso argumento de realizar una dieta vial;
una verdadera politica ciclista no se puede basar en otorgar el
espacio residual a las personas ciclistas, sino en regresarles a
las personas el espacio usurpado por el automovil, por lo que
parece que esta Ultima administracidon tiene como directriz
construir infraestructura sin realizar un gran cambio en la
manera de percibir la ciudad y principalmente, sin molestar a
quienes utilizan los vehiculos automotores para trasladarse.

Gran parte de esto es resultado también a una politica de
asignacién presupuestaria que responde a una falacia que se
ha considerado al momento de implementar infraestructura
ciclista: construir ciclovias es barato: construir infraestructura
ciclista es barato a comparacion de construir infraestructura
para facilitar el transito vehicular continuo e inclusive que
la infraestructura para el transporte publico, pero esto no
significa que la infraestructura ciclista deba ser austera y que
con colocar elementos para segregar un carril de circulacion
se pueda presumir un cambio radical en la manera de vivir
la ciudad, sin que en la implementacion de la infraestructura
se consideren las necesidades de las personas ciclistas en
cuanto a sus habitos de traslado, ni el entorno y condiciones
especificas de lavia; que en conjunto con la falta de seguimiento
y evaluacién de las politicas de movilidad resultan en una
infraestructura que realmente no garantiza la seguridad de las
personas que la usen.
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Si bien, es innegable que el aumento de las personas ciclistas
en la calle da mayor visibilidad al uso de este modo de
transporte, y por lo tanto una mayor percepcion de seguridad,
las politicas publicas carecen de un enfoque de equidad por la
manera en la que se han distribuido espacialmente al centro
de la ciudad a raiz de la discrecionalidad para la aplicacién
de las politicas, motivando este trabajo para la creacion de
un instrumento rector para la movilidad ciclista dentro del
territorio de la alcaldia Venustiano Carranza (considerando
que este esfuerzo se deberia hacer para toda la ciudad y en
general la zona urbana de la megal6polis para abordarlo de
manera integral). Tanto en Copenhague como Bogota existen
esta clase de instrumentos que rigen el crecimiento de la red
ciclista, resultando en una red logica, coherente y conectada
entre si y el resto del sistema de movilidad urbana, asi como
una asignacion de recursos mas aterrizada derivando en un
mayor porcentaje del uso de la bicicleta dentro de su reparto
modal.

A pesar de esto la Ciudad de México ha tenido en cuanto a la
promocién de la movilidad ciclista, si bien de manera lenta,
se ha incrementado la cantidad de personas usuarias de
la bicicleta en la via, ya que las caracteristicas de la ciudad
permiten adoptar la bicicleta con mayor facilidad: se tiene un
clima templado, con una temporada de lluvias determinada y
no existen grandes pendientes en la mayor parte de la ciudad.
Estas caracteristicas fisicas se comparten también en la alcaldia
Venustiano Carranza, determinando este territorio con un alto
potencial para la implementacion de politicas en pro de la
movilidad ciclista aunque con retos particulares como lo es la
existencia de grandes barreras urbanas como la presencia del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México y diversas
vias de circulacion continua y lineas de metro superficiales,
las cuales requieren soluciones a desnivel para cruzarlas de
maneratransversal. Otroreto que seidentificé en este territorio
es que, si bien la traza es ortogonal, no es continua tanto al
interior de la alcaldia como hacia las alcaldias colindantes, lo
cual obliga a utilizar las vias primarias para desplazarse que




actualmente su disefio las convierte en vias con un alto nivel de
estrés para las personas ciclistas, al conjuntar todo el transito
en estos espacios sin una segregacion para las personas
ciclistas de acuerdo con su vulnerabilidad.

Por otra parte, elaborar una estrategia para la movilidad ciclista
de la alcaldia Venustiano Carranza es comprender la dinamica
de su poblacion: Su grueso poblacional se encuentra en el
grupo de 15 a 39 afios, un grupo de edad que puede adoptar
con mayor facilidad la bicicleta como modo de transporte
cotidiano al no depender de otras personas como son los nifios,
ni pertenecer a un grupo con mayor probabilidad de padecer
alguna comorbilidad como personas mayores. (Especificando
que esta segregacion etaria corresponde mas bien al inicio de
la implementacién de las politicas publicas, ya que se debera
tener como meta ultima hacer una ciudad que garantice la
seguridad para las personas de todas las edades).

La politica de movilidad ciclista encuentra su justificacion
también en un porcentaje importante de marginacion urbana
en el territorio, que en determinadas zonas se ubica en niveles
medio e incluso alto, por lo que regresar la habitabilidad
del espacio publico se vuelve una prioridad que debe ir en
conjunto con un universo de politicas publicas (las cuales
salen del tema de estudio del presente trabajo) para aminorar
esta situacion. Asi mismo, se tiene una alta concentracion
de equipamientos y actividades econdmicas en la alcaldia,
detectando los principales atractores y generadores de viaje
que deben conectarse de manera segura para las personas
ciclistas, cuyo uso ha ido en aumento a partir de la promocion
de esta modalidad de desplazamiento a pesar de la carencia
de infraestructura ciclista en la alcaldia.

Una vez comprendido el panorama de la movilidad en el
territorio de estudio, este trabajo tuvo como objetivo principal
proponer las estrategias para revertir esta situacién anti
ciclista que predomina en la alcaldia Venustiano Carranza y
generar condiciones para incrementar el reparto modal de
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este vehiculo no motorizado en el espacio publico.

Estas estrategias se definieron en tres rubros: La primera
y articuladora del resto de ellas es la elaboracion de un
plan maestro: definiendo sus alcances y estableciendo una
propuesta metodoldgica para evitar continuar con la dinamica
discrecional de la ampliacion de la red ciclista. El primer
paso de esta una propuesta metodoldgica que consistid en
analizar los insumos existentes al momento de iniciarlo, por
lo que es importante mencionar dos grandes limitantes que
restan especificidad a la misma: la primera de ellas es la escala
de la encuesta origen destino, la cual esta pensada a nivel
metropolitano, lo que contrasta con las particularidades de
cada municipio en cuanto a la dinamica de la movilidad, sin
embargo sirve como base en conjunto con el andlisis territorial
que se realiz6 de manera previa para poder ofrecer un primer
acercamiento a la propuesta de plan de movilidad ciclista. La
segunda es el rezago de informacién censal, ya que se utilizé
la informacién correspondiente a 2010, la actualizacion a
informacion de 2020 fue realizada en un estado avanzado
del presente trabajo en el cual no resultaba viable rehacer el
analisis con esta nueva informacién, considerando esto un
pendiente para futuras revisiones que podrian sentarse como
base a partir de este escrito.

A pesar de estas limitantes, la propuesta metodoldgica
planteada ofrece un acercamiento hacia una red ciclista
coherente, directa, atractiva, segura y cdmoda para incentivar
el ciclismo urbano en el territorio de analisis, considerando en
primera instancias las condiciones dinamicas de las personas
ciclistas al momento de transitar en la via, resultando en un
espacio de circulacion necesario tanto transversal como
longitudinalmente y la separacion necesaria ante el transito
motorizado (cuyo analisis por parte de la Secretaria de
Movilidad resulté en el disefio del elemento de confinamiento
tipo Confibici de 40 centimetros de ancho y cuyo actual
redisefio a 25 centimetros en ciclovias estrechas no genera
situaciones de transito ciclista cémodo e incluso podria




producir percances a raiz del efecto dinamico provocado por
vehiculos de grandes dimensiones que transiten adyacentes a
las vias ciclistas que utilicen este elemento). Posteriormente se
definié una metodologia para la clasificacién de los viajes que
se utilizarian como base: los viajes con potencial ciclista en la
alcaldia, distinguiendo entre aquellos de corta distancia que
se podrian realizar exclusivamente en bicicleta y aquellos que
se facilitarian mas de realizarse de manera multimodal con el
resto del sistema de transporte de la ciudad. Esta metodologia
permitié tener un primer acercamiento hacia la propuesta con
laque se definieronlasvias ciclistas deacuerdo conlanormativa
establecida en la Guia de Infraestructura Ciclista de la Ciudad
de México, lo cual se realizé mediante una matriz multicriterio
para la definicion de las tipologias de intervencién. Asi mismo,
como parte fundamental de una politica de movilidad ciclista
es la implementacién de zonas de transito calmada, las cuales
no solo mejoran la experiencia de viaje ciclista, sino aumentan
la seguridad vial en los distritos donde se implementan, asi
como la habitabilidad de los entornos inmediatos.

A partir de esta metodologia se construy6é una red ciclista
de 287 kilémetros, basada en la dinamica de la movilidad en
la alcaldia y el potencial ciclista de la misma, asi como en la
conectividad de la estructura urbana, cubriendo la totalidad
de la superficie de la alcaldia para garantizar la seguridad del
transito ciclista de las personas usuarias actuales y potenciales.
En cuanto al analisis de los viajes potenciales, se identifico
que en el caso de los viajes internos el principal modo que
se sustituiria seria la caminata y el autobus, seguidos por el
metro y el automovil, siendo aproximadamente 21 mil viajes
en automovil que se sustituirian, asi mismo, de estos viajes
el principal motivo de viaje seria ir a trabajar seguido de ir
de compras, siendo el primero de estos compartido con los
motivos de viaje multimodales que se concentran en los
motivos ir a trabajar e ir a estudiar.

La elaboracién de la propuesta de Plan Maestro se aterrizaria
en el espacio publico mediante la implementacion de vias
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ciclistas cuyo disefio requiere la reconfiguracion vial, siendo
esta la segunda estrategia particular que se atendié en el
presente: resolver la pregunta ;Qué elementos se requieren en
la via para que las personas se sientan seguras al transitar en
ella? Partiendo de las definiciones existentes de tipologias de
infraestructura ciclista en la Ciudad de México, se abordaron
las caracteristicas de los 287 kilobmetros que abarcan la
propuesta de Plan Maestro, con el objetivo de identificar qué
cambios se deben realizar en las vias para albergar un espacio
seguro para la circulacién ciclista, mismos que se realizaron
desde una metodologia basada en la experiencia ciclista en
lugar de meramente un analisis de capacidad vial la cual, en los
términos de la experiencia urbana, resulta una metodologia
francamente obsoleta para la resiliencia urbana.

Dentro del Plan Maestro se establece que la estrategia
de vias ciclistas se complementaria con una estrategia
de biciestacionamientos para proporcionar espacios
seguros para el aparcamiento de bicicletas en los puntos
de mayor demanda y concentracion de actividades (ya que
idobneamente cada destino especifico deberia tener en las
cercanias algun Biciestacionamiento). Esta estrategia se
guiaria bajo las directrices de la actual politica de la ciudad
con la implementacién de biciestacionamientos masivos
y semimasivos, asi como implementacion de clisteres de
biciestacionamientos de baja capacidad para un resguardo
de mayor control, pero sin requerir equipamiento especifico
como en el caso de los dos primeros mencionados. Mediante
esta estrategia de intermodalidad se atiende la tercera
estrategia planteada al inicio del trabajo: incrementar el uso
de la bicicleta no solo para aquellas personas que realizan un
trayecto corto, sino para aquellas personas que realizan un
viaje largo pero que podrian realizar su primer o ultimo tramo
en bicicleta, reduciendo asi su tiempo de traslado.

Finalmente, en cuanto a gestidon de la infraestructura, este
proyecto planteé la implementacion de zonas de transito
calmado en la alcaldia Venustiano Carranza, los cuales se




delimitaron de acuerdo con grandes clusteres que comparten
variables de atencion prioritaria como lo son la densidad
poblacional general, de adultos mayores y personas menores
a 14 anos, asi como la densidad de equipamientos, hechos de
transito y el Grado de Marginacion Urbana.

Una vez enunciadas las propuestas fisicas para cambiar las
condiciones operativas a favor de la seguridad ciclista, se hizo
un esquema basico de costos, arrojando un aproximado de
843 mil millones de pesos (calculados al valor de la inflacién
de 2020) divididos en cuatro etapas de accion: Potencializar
la infraestructura ciclista existente, Conectar la red existente,
Vision equitativa y segura y Consolidacién de la red ciclista
propuesta. Para llevar a cabo esto, el financiamiento de los
proyectos debera ser planearse minuciosamente y aprovechar
las diversas modalidades que se establecen enlosinstrumentos
correspondientes de la planeacién de la Ciudad de México.

Para concluir la estrategia propuesta, se encontraron diversos
factores que actualmente no se consideran en los proyectos y
lineamientostécnicosparalaimplementaciondeinfraestructura
ciclista de la Ciudad de México, como lo es la carencia de
una metodologia y politica de evaluacién y monitoreo de la
infraestructura implementada (no se contabiliza el impacto
de la misma ni la calidad fisica), carencia que podria tener
una repercusién negativa en la implementacion de futuros
proyectos al no tener una certeza sobre lo que funciona, lo que
se requiere cambiar y lo que se debe desechar partiendo de la
premisa de la seguridad y comodidad de las personas usuarias
de la infraestructura ciclista; un ejemplo de esto es la calidad
del pavimento en estos proyectos, la cual es francamente
deficiente y, a manera de hipdtesis como autor, podria
repercutir en la salud de las personas usuarias al exponer el
cuerpo humano a vibraciones constantes, principalmente en
los puntos de contacto con el vehiculo no motorizado.

Asi mismo, se elabord una propuesta para los dispositivos de
sefalizacion, tanto horizontal como vertical, con el objetivo de
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brindar mayor legibilidad y homogeneidad a las intervenciones
enlaviay brindar servicios de orientacién a la poblacion ciclista.

Como recomendaciéon final del programa, se establece la
necesidad de realizar un programa especifico de socializacion
de estos proyectos, como se mencioné con anterioridad,
puedenresultarincOmodosaunsectoratrapadoenlamovilidad
motorizada; contar con esta estrategia de socializacion evitaria
retrasos en la implementacion de los proyectos, asi como un
cambio del paradigma actual sobre el uso de la via.

Alo largo de este trabajo se plante6 un escenario conservador,
partiendo de las politicas que se han implementado en la
Ciudad de México y han resultado exitosas. Sin embargo, es
inminente mencionar que en un futuro todas las vias deben
ser cicloincluyentes, asi mismo se debe priorizar la seguridad
de las personas sobre los estudios de transito basados en
indicadores abstractos como las demoras vehiculares que
de ninguna manera disminuiran sin cambios radicales en
las ciudades, cambios que deberan estar orientados hacia la
escala humana de las mismas.

La infraestructura ciclista tiene que ser segura, atractiva y
conveniente para que las personas utilicen de una manera
organica, es decir, que sea tan natural como el hecho de
caminar y en la que no exista ninguna preocupacién mas que
el disfrute de la experiencia libertadora que ofrece el subirse
a una bicicleta.

Nunca mas la ciudadania debe aceptar infraestructura
gris que le reste vitalidad a las ciudades.
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Eje 2 Sur Av. Del Taller

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Lorenzo Bouturi

Eje 3 Ote. Fco. Del Paso - Circuito Interior Galindo y Villa

Eje 1 Ote. Anillo de Circunvalacién - Eje 3 Ote. Francisco del Paso

24.5 metros 20 metros
“ = 0 N “ i
La vialidad ya cuenta con infraestructura ciclista tipo Carril bus - bici en un sentido.
Via de prioridad " q ey i iori
n,numﬁm Ciclocarril Ciclovia NEldebrclidad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1

<m_0n_am,a am. . 0 0 1 1 <m_00_mmu um. 0 0 I ]
operacion tedrica operacion tedrica
nm:_jmm de circulacién 0 0 ] T nm:_jmm de circulacién o o ] ;
efectivos efectivos
Condiciones del 0 0 I I no:n._n_o:mm del 0 0 1 ]
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 1 Transporte publico 0 0 1 1
Vélumen ciclista 0 0 1 0 Volumen cicl 0 0 1 0
esperado esperado

24.5 metros 20 metros

Se propone complementar la infraestructura ciclista del sentido complementario.

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Eje 3 Sur Av. Morelos

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA
Viaducto Rio de la Piedad

Eje 1 Ote. Anillo de Circunvalacién - Viaducto Rio de la Piedad

Eje 3 Sur Av. Morelos - Circuito Interior Rio Churubusco

30 metros 60 metros
Naloelpriorcad Ciclocarril Ciclovia \eldelpriorcad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici

Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_0n_amu nm‘ , 0 0 I I <m_00_uma Qm\ 0 0 I I
operacion tedrica operacion tedrica
Carriles de circulacién 0 0 ] q Carriles de circulacion 0 o 1 I
efectivos efectivos
no:a,n_o:mm del 0 0 I I no:a._n_o:mm del 0 0 1 I
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 1 Transporte publico 0 0 1 1
Vélumen ci 0 0 1 0 0 0 1 0
esperado esperado

30 metros 60 metros

osservaciones |

Se da prioridad a la tipologia Bus -

por la circulacién de trolebus en la vialidad

Se propone un recorte al camellén o banqueta del cuerpo norte para mantener dos carriles de circulacién
en el cuerpo lateral
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA
Eje 1 Nte. Norte 17

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA
Eje 1 Nte. Av. Del trabajo / Albafiiles

Eje 3 Ote. Eduardo Molina - Circuito Interior Blv. Puerto Aereo

Eje 1 Ote. Vidal Alcocer - Eje 3 Ote. Eduardo Molina

40 metros 30 metros
Vi aw v,_‘_o_‘_nma Ciclovia Rlcelorontad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
ciclista

Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_0n_ama am‘ 0 0 I I <m_om_ama am\ 0 0 1 1
operacion tedrica operacion teérica
nm:‘_Jmm de circulacién 0 0 I I nm_‘émm de circulacién 0 0 1 1
efectivos efectivos
no:a._n_gmw del 0 0 1 1 no:a._n_o:mw del 0 0 1 1
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 1 Transporte pUblico 0 0 1 0
Vélumen ci 0 0 T 0 0 0 1 0
esperado esperado

40 metros 30 metros

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Eje 2 Nte. Canal del norte

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Eje 2 Nte. Transvaal

Eje 1 Ote. Boleo - Asia Asia - Jericho
30 metros 25 metros
A ¥ a8 ¥ a8 a8, - 14 £ 5 ¥ u u - u w u u
Vi) G2 it Ciclovia plcelprontad Ciclocarril Ciclovia

Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m5n&.m@ am‘ ; 0 0 I I <m_oa_a.ma de i 0 0 1 1
operacion teérica operacion tedrica
Carl jmm de circulacién 0 0 I I Car 1mm de circulacién 0 0 1 1
efectivos efectivos
no:a. ones del 0 0 I I no:a. c:mw del 0 0 1 1
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 1 Transporte publico 0 0 1 1
Vélumen ciclista 0 0 ] 0 Vélumen cicll 0 0 1 0
esperado esperado

30 metros 25 metros

Se propone una ciclovia en contraflujo para dar continuidad y accesibilidad a la circulacion ciclista
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA
Eje 1 Ote. Calz. De la Viga

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Eje 1 Ote. Calz. De la Viga

Eje 2 Sur Av. Del Taller - Eje 3 Sur. Av. Morelos

Eje 1 Sur Fray Servando y Teresa de Mier - Eje 2 Sur Av. Del Taller

Variable

30 metros

dad cuenta con un caril de preferencia ci

sta en uno de los cuerpos laterales

El comercio informal se desborda en un costado de la via

e a_m. v.:o:n_mq Ciclocarril Ciclovia tigel n.:o: E| Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
ciclista ciclista

Tipo de vialidad 1 1 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_oaa.m~a Qm. T ] q q <m_0n_am,a Qm. 0 0 T 1
operacién teérica operacién teérica

s de circulacién 4 I I I nm_‘_‘_jmm de circulacién 0 0 1 1
efectivos efectivos
no:n._n_o:mw del T I ] I no:nA_n_o:mM del o 0 4 4
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 1 1 1 1 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen ci 0 0 I 0 Vélumen cicll 0 0 I 0
esperado esperado

Variable 30 metros

La vialidad cuenta con dos cuerpos laterales y uno central, se propone aplicar una tipolo;
infraestructura sta para cada uno de ellos.

Se propone un reordenamiento del comercio, asi como la formaliza

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

n del estacionaiento existente.

d—a—} o 1

Calz. De la Eje 2 Ote. Congreso de la Unién
Eje 3 Sur Av. Morelos - Viaducto Rio de la Piedad Circuito Interior Rio Consulado - Viaducto Rio de la Piedad
40 metros 40 metros

==

0
2 nm. v,_._o:n_mn Ciclovia Uad wﬂ_o Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
ciclista ciclista

Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_oo.n_.m~n_ am~ ; 4 I I I <m_00_mmn am~ : 0 0 4 4
operacion tedrica operacion tedrica

0 0 q q Cari 1mm de circulacién 0 0 T T

efectivos

no:n. o:mm del 0 0 I I no:n, c:mm del 0 0 1 I
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen ciclista 0 0 1 0 Vélumen ciclista 0 0 1 0
esperado esperado

40 metros

L@H J__

40 metros

Se propone una ciclovia en contraflujo para dar continuidad y accesibilidad a la circulacion ciclista

Se utiliza la tipologia bus-bici en el carril en contraflujo
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Av. Circunvalacién

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Av. Iztaccihuat!

_ Eje 1 Ote Av. Del Trabajo - Eje 3 Ote. Eduardo Molina

Eje 1 Nte Norte 17 - Calzada Ignacio Zaragoza

] 33 metros

55 metros

palcelproncad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici B am. n._‘_o_‘_ama Ciclovia Carril bus-bici
ciclista

Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_on_ama o_m\ : 0 0 1 1 <m_on_a.m\a de ; 0 0 I 1
operacién teérica operacion tedrica

nm:_jmm de circulacién 0 0 T 1 Carriles de circulacién 0 0 I 1
efectivos efectivos

no_.a._n_o:mw del 0 0 I 0 no:a._n_o_._mm. del 0 0 I ]
estacionamiento estacionamiento

Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen ciclista 0 0 1 1 0 0 I 0
esperado esperado

22 matrac 55 mefros

Jests Galindo y Villa

Calzada Ignacio Zaragoza - Eje 1 Sur Fray Servando y Teresa de Mier

65 metros

Vi G2 G Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici = nm. “_u._‘_w_‘_nmn Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
ciclista

Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_an_.m.a Qm~ : 0 0 1 1 <m_ona.m.n_ n_m~ ; 0 0 I 1
operacion tedrica operacion tedrica

nm_,_‘_jmm de circulacion ] 1 1 1 Carriles de circulacion 0 0 T 1
efectivos efectivos

no:n._n_o:mm del 0 0 1 1 mo:n._o_o:mw del 0 0 I 1
estacionamiento estacionamiento

Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen ciclista 0 0 1 0 0 0 I 0
esperado esperado

65 metros Variable
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Econom Av. Rio Churubusco
Eje 1 Nte. Fuerza Aerea Mexicana - Viaducto Rio de la Piedad Viaducto Rio de la Piedad - Prosperidad
28 metros 34 metros
B —1—t w o a1 23— s - e
Vi 2 ik Ciclocarril Ciclovia Carril bus-| pe _,..._._o Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
ciclista

Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_on_amn nm. ; 0 0 4 4 <m_an_.m.n_ am~ ; 0 0 I 1
operacién tedrica operacién teérica
Carriles de circulacién 0 0 1 q Car 1mm de circulacion 0 0 1 1
efectivos efectivos
no:a..go:mw del 0 0 1 I no:a._n_o:mw del 0 0 1 1
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 1 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen ciclista 0 0 1 0 Vélumen cicl 0 0 1 0
esperado esperado

28 metros 34 metros

Se propone un recorte al camellén o banqueta del cuerpo norte para mantener dos carriles de circulacién
en el cuerpo lateral

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Av. 602 Via Exprés Tapo
Av. Oceania - Av. 613 Av. 613 - Bordo de Xochiaca
130 metros 20 metros
1F EX L -+ 0B - EL] A 39 )
Ralcelbroncad Ciclocarril Ciclovia e nw j_‘_o Ciclocarril Ciclovia
ciclista
0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_on_nma de ) 1 4 1 I <m_ona.ma de ; 0 0 1 1
operacion teérica operacion tedrica
Carl Amm de circulacién 1 4 4 I Cart 1mm de circulacién 0 0 I 1
efectivos efectivos
no:a.ao:mm del 1 q T q no:m. o:mw del 0 o 1 1
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 1 1 1 0 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen ciclista 1 4 T 0 Vélumen ciclista 0 0 I 0
esperado esperado
130 metros 20 metros

Se propone una ciclovia bidireccional en el cuerpo sur de la via con confinamiento pesado por ser una via

de alta velocidad. En el cuerpo norte se proponen dos ciclocarriles en la vialidad de acceso a los predios

Se propone un confinamiento pesado por ser una via rapida

181




$3SNQOINE 3P [BUILLIB) B| B 0S322E 3P BJA BUN J3S Jod BPRULUOD BJACJDID BuN auodoid a5

SonPW ¥z

SonPW |

opetadsa opetadsa

0 ' 0 0 12 USWNIOA ' 0 b b 15112 UBWIN|OA|
0 0 1 1 021|gnd aniodsuel | 0 1 0 0 021|gnd s1iodsue] |

0)UBIWEUOPEISD

0 L L b [9p SSUODIPUOD 0 L L b [9p SSUODIPUOD
SOAIRJD SOANDRJD

0 0 1 g UQIE|NDIPD 3P S3|1IED 0 0 1 g UQE|NDIPD 3P S3|1LIED
©31103) ugpesado ©31109) ugpesado

o o 3 b 3p PepnoRA 0 0 3 b 3p PepoJRA |
0 0 0 L pepijeiA ap odil L L 0 0 pepijelA ap odiL

eIS||aL; elsipy;
DIg-snq L) BIAOPID |01 pepioudiap ei Ig-snq |uIeD ejAopID |laex0p1) pepuioud ap ein

SONPW 7

EB.

=

SondW |

S0.219.18) 9p €317 - eUIO Op.Jenp3 A0 € 97

029 0LaNd "PA|g JOLI2IU| 03INJIL) - IeNY)IIeIZZ|

VLSIT213 VINLINYLSIVHANI 3d V)D010dIL 3d NOIDINIA3IA 3d ZRLYIN

€ 9UON

VLSIT13 VINLINYLSIVHANI 3d VID010dIL 3d NOIDINIA3IA 3d ZRLYIN

T

=

sonaw gl SoNPW 61
opeJadss opeJadss
o b 0 o 1D USWN|OA o b 0 0 BISI|DID USWN|OA
0 1 0 0 od1|gnd ap1odsuel | 0 l 0 0 0211qnd aviodsued]
0 L L b |9p sauopIpuo) 0 L 1 b |3p Sauobipuo)
SOAND3JR SOANDRJR
0 0 L b U9IeINJIP 3P S3|1IeD) 0 0 L b UQIRINJID 3P S3|1LIED)
©31109) Ugesado ©31109) Ugesado
0 0 1 ' 9p PepOfRA 0 0 1 ' 9p PepOfEA
L L 3 0 pepljeln ap odiL 3 L L 0 pepijetA ap odiy
exs|pp
1Ig-snq |LUed ejnopId PR PIg-snq [LUeD ejnopId [1B20PID) P En

T

soaw gl

ﬁ

eI

GZ 91JON - ezoZe.ez o1eud| zjed

©z08eJe7 OpeUS)| ‘Z|e) - Bjuead0 ‘AY

ezue.le) ol[iw3

VASITI1D ViN1INYLSIVYE4INI 3d VID010dIL 3d NOIDINIZIA 3d ZILVIN

8§l AuUsLO
VASITI1D ViNLINYLSIVYE4INI 3d VID010dIL 3d NOIDINIZ3A 3d ZILVYIN

182




Ve

Ve

ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Héroe de Nacozari

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Anfora

Eje 3 Ote. Eduardo Molina - Anfora

Héroe de Nacozari - Av. Del Pefién

25 metros 30 metros
()
\ /
in u—s—u g —u e i o b —n 4 T e L e |
Necelerioidad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici Meceleriotided Ciclocarril Ciclovia
Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_oaa.m~a Qm. } 0 ] q q <m_0n_a.m~a Qm. : 0 0 T q
operacién teérica operacién teérica
nm:‘;mm de circulacién 0 0 I I Carriles de circulacién 0 0 1 1
efectivos efectivos
no:n_. o:mM del T I I I no:n._n_o:mw del 1 I 4 q
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen ciclista 0 0 I 0 Vélumen ciclista 0 0 4 0
esperado esperado
25 metros 30 metros

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Gran Canal Hortelanos
Circuito Interior Rio Consulado - Eje 1 Nte. Albafiiles Eje 3 Ote. Eduardo Molina - Av. Del Pefién
103 metros 18 metros

Ve nm. il Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici Ralcelproncad Ciclocarril Ciclovia
ciclista
Tipo de vialidad 1 0 0 0 Tipo de vialidad 1 0 0 0
<m_oo.n_.m.n_ am~ ; 1 I 0 0 <m_00_mmn am~ ; 1 I 0 0
operacion tedrica operacion tedrica
Carriles de circulacién T ] 0 0 s de circulacion 1 q 0 0
efectivos efectivos
no:n_. ozmm del 1 I I 0 no:a._n_o:mm del 1 I 1 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 1 1 1 0 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen ciclista 1 I 0 I Vélumen ciclista 1 I 0 1
esperado esperado
103 metros 18 metros
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Choferes Sonora / Cap. Carlos Leén
Eje 3 Ote. Eduardo Molina - Gran Canal Circuito Interior Blvd. Puerto Aéreo - Av. Texcoco
20 metros 60 metros
1 i .. M ——p— - T R - - - B —m b 2
palcelprontad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici ue am. n.:o:n_ma Ciclocarril Ciclovia bus-bici
ciclista
Tipo de vi 1 0 0 0 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_0n_a.m,a am. : 1 q 0 o <m_0n_a.m,a de 0 0 T 1
operacién teérica operacién teérica
! s de circulacion 1 I 0 0 Carriles de circulacién 0 0 1 I

efectivos efectivos
no:n._n_o:mw del 1 I T o no:aA_n_o:mM del 1 I 1 4
estacionamiento estacionamiento
Transporte plblico 1 1 0 0 Transporte publico 1 1 0 1
Vélumen ciclista 1 I 0 4 Vélumen ci 1 I 0 4
esperado esperado

20 metros 60 metros

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Tahel Robelo
Av. Oceania - Av. Texcoco Retorno 1 - Retorno 52
28 metros 25 metros

REclpiolicad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici s mm. pasadad Ciclocarril Ciclovia bus-bici
ciclista
Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 1 0 0
<m_an.m.n_ am~ ; 0 0 I I <m_an_,m~a de 1 I 0 0
operacion tedrica operacion tedrica
nm:,.mm de circulacién 0 0 1 T Carriles de circulacién 1 q 0 0
efectivos efectivos
no:u._n_ozmm del 4 I I 0 no:a._n_o:mm del 1 I I 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen ciclista 1 1 0 1 Vélumen ci 1 1 0 1
esperado esperado
28 metros 25 metros
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Genaro Garcia

Anselmo de la Portilla

Cecilio Robelo - Viaducto Rio de la Piedad

Cecilio Robelo - Calz. Ignacio Zaragoza

25 metros

25 metros

Q

v a_m. pcicac locarril Carril bus-bici e a_m. prciicec Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
ciclista
Tipo de vialidad 0 1 0 0 0 1 0 0
Velo a.ma Qm. : T ] 0 0 <m_0n_a.m~a Qm. ; 1 I 0 0
operacién teérica operacién teérica
nm:‘;mm de circulacién 4 I 0 0 Car Wm de circula 1 1 0 0
efectivos efectivos
no:n._n_o:mw del T I I 0 no:n._n_o:mw del 1 I 4 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte pul 1 1 0 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen 4 I 0 I Vélumen ci 1 I 0 1
esperado esperado
25 metros 25 metros

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Manuel Rivera Cambas

Cecilio Robelo - Calz. Ignacio Zaragoza

Cecilio Robelo - Calz. Ignacio Zaragoza

25 metros

25 metros

e nm. Bloncac Carril bus-bici Ciclocarril Ciclovia bus-bici
ciclista
Tipo de vialidad 0 1 0 0 0 1 0 0
<m_oo.n_.m.n_ am~ ; 4 I 0 0 <m_00_mmn am~ ; 1 I 0 0
operacion tedrica operacion tedrica
hm:_jmm de circulacién T ] 0 0 Carriles de circulacién 1 1 0 0
efectivos efectivos
no:a._n_ozmm del 1 I I 0 no:a._n_o:mm del 1 I 1 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte pul 1 1 0 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen 1 I 0 I Vélumen ¢ 1 I 0 1
esperado esperado
25 metros 25 metros
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Calle 13 Calle 15
Calz. Ignacio Zaragoza - Viaducto Rio de la Piedad Calz. Ignacio Zaragoza - Viaducto Rio de la Piedad
12 metros 12 metros

K n_m. (R Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bi e n_m. _u.:o:ama Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
ciclista ciclista

Tipo de vialidad 1 0 0 0 1 0 0 0
Velo _aw.a am~ ; 1 1 0 0 <m_0n_a.m.a am~ ; I 1 0 0
operacién tedrica operacién tedrica

nm:‘;mm de circulacién I 1 0 0 Carl 1mm de circula I 1 0 0
efectivos efectivos

no:a._ o:mm del I 1 1 0 no:a._n_o:mm del I 1 I 0
estacionamiento estacionamiento

Transporte publico 1 1 0 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen I 1 0 1 Vélumen ¢ I 1 0 I
esperado esperado

12 metros 12 metros

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Guillermo Villasana

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA
Adolfo Lépez Mateos

Alberto Braniff - Santos Dumont

Gustavo Diaz Ordaz-Caracol

25 metros

11 metros

ki nm. proicad Ciclocarril Ciclovia e nm, (Bl GG Ciclocarril Ciclovia bus-bici
ciclista ta
Tipo de vialidad 0 0 1 1 0 0 1 1
<m_on_nmn nm, ; 0 0 I 1 <m_on_nmn n_m~ ; I 1 0 0
operacién tedrica operacién tedrica
Carriles de circulacion ] 1 0 0 Carriles de circulacion ] 1 0 0
efectivos
L : I 1 1 0 no:a._m_o:mw del I 1 I 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen I 1 0 1 Vélumen c I 1 0 1
esperado esperado
25 metros 11 metros

T ol TR EPIRE Y| STI  ST T ST S

| | SSS -
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

General Anaya Platino
Eje 1 Ote. Circunvalacién - Eje 2 Ote. Congreso de la Unién Eje 1 Ote. Boleo - Eje 2 Ote. Congreso de la Unién
20 metros 30 metros

|OBSERVACIONES |

La vialidad cuenta con comercio informal en el arroyo vehicular, asi como obstrucciones fijas en las

banquetas
Nlaccleicidag Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bi VDEOFIIIEEL Ciclocarril Ciclovia

Tipo de vialidad 1 1 0 0 Tipo de vialidad 1 1 1 0
<m_0n_am.n mm~ 1 q 0 0 <m_0n_am.a n_m~ 1 q 0 0
operacion teérica operacion teérica

Carriles de circulacién 1 I 0 0 mm_émm de circulacién 1 1 0 0
efectivos efectivos

mo:a.,n_o:mw del 1 q 1 0 ho:a,,n_o:mw del 1 4 1 0
estacionamiento estacionamiento

Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen ci 0 0 1 0 Vélumen 0 1 1 0
esperado esperado

20 metros 30 mefros

oservaciones |

Se propone el reordenamiento del comercio, asi como una via de transito mixto

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Platino Aluminio
Eje 2 Ote. Congreso de la Unidn - Eje 3 Ote. Eduardo Molina Eje 1 Ote. Boleo - Gran Canal
18 metros 18 metros

Redcleriogdad! Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bl R=oclpriogidad Ciclocarril Ciclovia

1 1 1 1 Tipo de vialidad 1 1 0 0
<m_0nﬂm,a am. . 1 I 0 0 <m_on_Jmu nm. . 1 4 0 0
operacion tedrica operacion tedrica
Carriles de circulacién 1 q 0 0 Cari 1mm de circulacién 1 T 0 0
efectivos efectivos
no:av o:mm del 0 0 1 0 mo_‘av o:mm del 1 1 1 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen ciclista 1 I 1 0 Vélumen ci 1 1 0 1
esperado esperado

18 metros 18 metros

Se propone una ciclovia confinada con estacionamiento y un ciclocarril en sentido contrario. El flujo

vehicular conservarfa un solo sentido

191




SOPOW SOqUIE 9p BPUSAIAUO) e| Jniwiad eed snqonsw
19p ugnesado e| opueisnle ‘dig - Sng, |1LIED OWO) J0PaLiod [ap uoidesado e| sezijenyo auodoid a5

s

1

Y .m.m ¥

SosPW 9| SoJRW 07
opeJadsa opeJadsa
0 ' 0 0 1 USWINIOA ' 0 ' L 15121 UBLIN|OA
L L 1 0 0d1jqnd apodsue) 0 1 0 0 0d1jqnd aiodsues|
[STEEEEE)
L L 0 0 3P SaUOIIPUOY 0 b b L 2P SauopIpUO)
SOAIRSR SOAINDRJ
0 0 g b UQIE|NDIP 3P S3|11IED 0 0 4 b UQIE|NDIP 3P S3|1IED
©31109) uopessdo ©31109) Uopesado
0 0 b b 9p PepojRA 0 0 g b p peppojeA
L L 0 0 pepileia ap odiL 0 0 L L pepileia ap odip
1)
10Ig-snq |18 eInopId) |use0PI1D TEEEEnEn 1Ig-snq |18 eInopId |use0PI1D
SNQOLIB|A 9P t B3UJT B| 9P J0PaLI0D [9p d)ied euiio) 3jjed e
SodBW 91, sonaW 07

eUI|O|\ OpJenp3 310 € af3 - J820J)V [epIA 310 | 33

uolun e|ap 0sa48uo0) A0 z a3 - 4200 [epIA §10 | 97

11eZ03BN 9p 90J9H

V1SI7213 VNLINYLSIVHANI 3d VID010dIL 3d NOIDINIIIA 3d ZRLYIN

eJa.1aH uinbeol asof
VASITI1D ViINLINYLSIVYE4NI 3d VID010dIL 3d NOIDINI43A 3d ZIYLYIN

59.e|0259 Sojudlwedinba sosIaAIp e129U0d anb ejA eun uas Jod ,ejropD, eidojodn ef ezuoud as

S0BW 07 S0BW 07

opeJadsa opeJadss

b 0 L 3 1D UBLUIN|OA 0 b 0 0 BISIPID UBWIN|OA

0 l 0 0 0d11qnd ayiodsue.] 0 0 0 l od1|qnd ayiodsues

OjusiuweuoldeIss [ VETVI=(¥e]Rl=a 0]

0 L L L o —— L L L L i
SOAD2JD

0 0 L L UQIE|NDIP 3P S3|1IED 0 0 L L UQIE|NDIP 3P S3|1IED

©1103) uoPeIado’ ©1103) UoPEIado!

. b 0 0 3p pepiojaA 0 0 0 b 3p pepiojeA

L L 0 0 pepiein ap odiL 0 0 0 L pepljein ap odiy

1511 e1sipD
1219-snq |11e) ue30PID) TEEHERER 1Ig-snq |11e) einopId 111B0PID A EPER

SORW 07 SoPW 07
U9a sojle) ‘de) - ope|NsuOD ofy JOLISIU O3ND.L eu|o OpJenp3 310 € 2[3 - uglun e| ap 0sa13u0] 310 7 93
eod[ez1aNd sosanbnjad

VISITI1D ViN1INY1SIVYE4INI 3d VID010dIL 3d NOIDINIZIA 3d ZIMLYIN

VLSITI1D ViN1INY1SIVYE4INI 3d VID010dIL 3d NOIDINIZIA 3d ZIMLYIN

192




Ve

Ve

ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Emiliano Zapata

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Emiliano Zapata

Eje 1 Ote. Circunvalcién - Eje 2 Ote. Congreso de la Unién

Eje 2 Ote. Congreso de la Unién - Eje 3 Ote. Eduardo Molina

16 metros 25 metros
T PP WU Y
Racelbroncad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici AL nmn_w.“m:aun_ Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
Ich:
0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 1 0 0
<m_0n_n_.m.a am~ ; 1 1 0 0 <m_0n_a.m.a am. ; 0 1 ] 0
operacién tedrica operacién tedrica
! s de circulacion I 1 0 0 Carriles de circulacién I 1 0 0
efectivos efectivos
no:n_._n_o:mm del 0 0 1 0 no:a._n_o:mm del I 1 I I
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen ciclista 0 0 I 0 Vélumen ¢ 0 0 I 0
esperado esperado
16 metros 60 metros
K
T bad

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Norte 3 Sidar y Rovirosa
Circuito Interior Blvd. Puerto Aéreo - Eje 1 Nte. Fuerza Aérea Mexicana Eje 2 Ote. Congreso de la Unidn - Eduardo Molina
15 metros 45 metros
% _ i L
DT T T e & et | B L B R B : " " " e - : " N ) N " " h
45 metros
Rlcelpioncad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici g nm, _u._‘_o:nmn Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
ciclista
1 0 0 0 Tipo de vialidad 0 1 0 0
<m_on_n,m\n nm, ; I 1 0 0 <m_on_£m.n n_m~ ; 0 1 I I
operacién tedrica operacién tedrica
U ] 1 0 0 Carriles de circulacion 0 0 1 ]
efectivos efectivos
no:n_._m_o:mw del I 1 1 0 mo:a._m_o:mw del I 1 I ]
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 1 1 0 0 Transporte publico 0 1 0 1
Vélumen ciclista I 1 0 1 Vélumen 0 0 I 0
esperado esperado
15 metros 40 metros

sl

RE MR R
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Roa Barcénas

Adolfo Gurrién

Eje 1 Ote. Calz de la Viga - Eje 2 Ote. Congreso de la Unién

Eje 1 Ote. Circunvalacién - Eje 2 Ote. Congreso de la Unién

16 metros 16 metros
P T " T S N 1 T ")
Neceleiolidad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici Necelerioided Ciclocarril Ciclovia

Tipo de vialidad 1 0 0 0 Tipo de vialidad 1 0 0 0
<m_oaa.m~a Qm. ; T ] 0 0 <m_0n_a.m,a am. : 1 q 0 0
operacién teérica operacién teérica
nm:‘_jmm de circulacién 4 I 0 0 Carriles de circulacién 1 1 0 0
efectivos efectivos
no:n. o:mM del 4 I T 0 no:a._n_o:mw del 1 I 4 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 1 1 0 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen ciclista 4 I 0 I Vélumen ciclista 1 I 0 I
esperado esperado

16 metros 16 metros

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

osservaciones |

Se complementa la intervencion de Juan Cuamatzin

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Aguiabampo Lazaro Pavia
Eje 2 Ote. Congreso de la Unién - Eje 3 Ote. Fco. Del Paso y Troncoso Agiabampo - Oriente 42
16 metros 24 metros

e nm. il Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici Ralceproncad Ciclocarril Ciclovia
ciclista
Tipo de vialidad 1 1 0 0 Tipo de vialidad 0 1 1 0
<m_oo.n_.m.n_ am~ ; 4 I 0 0 <m_00_mmn am~ : 1 I 4 0
operacion tedrica operacion tedrica
Carriles de circulacién T ] 0 0 s de circulacion 1 ] 0 0
efectivos efectivos
no:n. o_‘_mm del 4 I I 0 no:a._n_o:mm del 1 I I 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 1 1 0 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen ciclista 1 I 0 I Vélumen ciclista 1 I 0 I
esperado esperado
16 metros 24 metros
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Xalcotan Sur 81
Xochitldn - Bordo de Xochiaca Eje 2 Sur Av. Del Taller - Zoquipa
12 metros 22 metros

Neceletiohidad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici Necelerioided Ciclocarril Ciclovia bus-bici

Tipo de vi 1 0 0 0 Tipo de vialidad 0 1 0 0
<m_0n,jma am. ; 1 I 0 0 <m_0n_jma de 1 I 0 0
operacién teérica operacién teérica

U s de circulacién 4 I 0 0 Carriles de circulacién 1 1 0 0
efectivos efectivos
no:n._n_o:mw del T I 4 0 no:n._n_o:mw del 1 I 4 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 1 1 0 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen ciclista 4 I 0 I Vélumen ci 0 0 4 0
esperado esperado

12 metros 22 metros

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Sur 81 San Ciprian
Eje 1 Sur Fray Servando y Teresa de Mier - Zoquipa Emiliano Zapata - Eje 1 Sur Fray Servando y Teresa de Mier
16 metros Variable

edelprichdad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici [edelpriciidad Ciclocarril Ciclovia

Tipo de vi 0 1 0 0 Tipo de vialidad 0 1 0 0
<m_oo.n_.m.n_ am~ ; 4 I 0 0 <m_00_mmn de 1 I 0 0
operacion tedrica operacion tedrica

1 ] 0 0 Carriles de circulacién 1 q 0 0

efectivos
no:a._n_o:mm del 4 I I 0 no_.a._n_o:mm del 1 I I 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 1 1 0 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen ciclista 0 0 I 0 Vélumen ¢ 0 0 1 0
esperado esperado
16 metros Variable

Se requiere una intervencién mayor en el espacio publico que incluya el reordenamieto de los distintos
flujos
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Marruecos Africa
Gran Canal del Desague - Av. Oceania Eje 2 Nte. Transvaal - Gran Canal
30 metros 30 metros

H_: T i T —m— — - e — . —— N R T T T | . I

Neceletioidad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici Neceleriotidad Ciclocarril Ciclovia
Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_oaa.m~a Qm. ; 0 1 q q <m_0n_a.m~a am. : 0 1 T T
operacién teérica operacién teérica
nm:‘_jmm de circulacién 4 I 0 0 Carriles de circulacién 1 1 0 0
efectivos efectivos
no:n_. o:mM del T I 4 0 no:n._n_o:mw del 1 I 5 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 0 Transporte plblico 0 0 1 0
Vélumen ciclista 0 0 I 0 Vélumen ciclista 0 0 4 0
esperado esperado

30 metros 30 metros

u T a ol a 1 bt a {

a I SR s Horle a 15— b1t a 1

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Pekin Av. Del Pefién
Circuito Interior Rio Consulado - Av. Oceania Eje 1 Nte. Albafiiles - Gran Canal
20 metros 38 metros

B nm. pacudad Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici U cla s Ciclocarril Ciclovia
ciclista
Tipo de vialidad 0 0 1 1 Tipo de vialidad 0 0 1 1
<m_oo.n_.m~n_ am~ ; 4 I 0 0 <m_00_mmn am~ : 0 I 0 0
operacion tedrica operacion tedrica
Carriles de circulacién T ] 0 0 s de circulacion 1 q 0 0
efectivos efectivos
no:n. o:mm del 4 I I 0 no:n._n_o:mm del 1 I I 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen ciclista 0 0 1 0 Vélumen ciclista 0 0 1 0
esperado esperado
20 metros 38 metros

1 23— s
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ANEXO 01 « MATRICES PARA LA DEFINICION DE LA TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Caracol / Nezahualcdyot!

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Ernesto P. Uruchurtu

Adolfo Lépez Mateos - Tenochtitlan

Adolfo Lépez Mateos - Rio Churubusco

15 metros 24 metros
[
i n_m. (R Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bi e n_m. _u.:o:ama Ciclocarril Ciclovia Carril bus-bici
ciclista ciclista

Tipo de vialidad 0 0 1 1 0 1 0 0
Velo _n_m.a am~ ; 1 1 0 0 <m_0n_a.ma am~ ; I 1 0 0
operacién tedrica operacién tedrica
nm:‘;mm de circulacién I 1 0 0 Carl 1mm de circula I 1 0 0
efectivos efectivos
no:a._ o:mm del I 1 1 0 no:n_._n_o:mw del I 1 I 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 1 1 0 0
Vélumen 0 0 1 0 Vélumen ¢ 0 0 I 0
esperado esperado

15 metros 24 metros

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Coxcox

MATRIZ DE DEFINICION DE TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Alcohuacan

Circunvalacién - Xochitlan

Circunvalacion - Xochitlan

14 metros

14 metros

ki nm. proicad Ciclocarril Ciclovia e nm, (Bl GG Ciclocarril Ciclovia bus-bici
ciclista ta
Tipo de vialidad 0 1 0 0 0 1 0 0
<m_on_nmn nm, ; I 1 0 0 <m_on_nmn n_m~ ; I 1 0 0
operacién tedrica operacién tedrica
Carriles de circulacion ] 1 0 0 Carriles de circulacion ] 1 0 0
efectivos
L : I 1 1 0 no:a._m_o:mm del I 1 ] 0
estacionamiento estacionamiento
Transporte publico 0 0 1 0 Transporte publico 0 0 1 0
Vélumen I 1 0 1 Vélumen c I 1 0 1
esperado esperado
14 metros 14 metros
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ANEXO 02 « CALCULO DE DEMANDA DE ESTACIONAMIENTO CICLISTA

SISTEMA |LINEA ESTACION VIAJES e0p 2017 | ECy | TIPOLOGIA
Metro 1 BALBUENA 600 53.57 |Semimasivo
Metro 1 BLVD AEROPUERTO 2028 181.07 |Masivo
Metro 1 CANDELARIA 1450 129.46 |Semimasivo
Metro 1 |GOMEZFARIAS 365 32.59 |Resguardo
Metro 1 MERCED 1593 142.23 |Semimasivo
Metro 1 MOCTEZUMA 1628 145.36 [Semimasivo
Metro 1 |PANTITLAN 7360 657.14 [Masivo
Metro 1 [SAN LAZARO 2117 189.02 |Masivo
Metro 1 ZARAGOZA 471 42.05 [Resguardo
Metro 4  [CANAL DEL NORTE 211 18.84 |Descarte
Metro 4 CONSULADO 125 11.16 |Descarte
Metro a4 FRAY SERVANDO 787 70.27 |Semimasivo
Metro 4 [JAMAICA 1037 92.59 |Semimasivo
Metro 4 MORELOS 665 59.38 [Semimasivo
Metro 5 |EDUARDO MOLINA 467 41.70 [Resguardo
Metro 15} HANGARES 827 73.84 |[Semimasivo
Metro 5 |OCEANIA 1984 177.14 |Masivo
Metro 5 |VALLE GOMEZ 232 20.71 |Resguardo
Metro 5 TERMINAL AEREA 474 4232 [Resguardo
Metro 8 LAVIGA 362 32.32 |Resguardo
Metro 9 CIUDAD DEPORTIVA 71 6.34 [Descarte
Metro 9 MIXHUCA 1571 140.27 |Semimasivo
Metro 9 PUEBLA 404 36.07 |Resguardo
Metro 9 VELODROMO 720 64.29 |Semimasivo
Metro B DEPORTIVO OCEANIA 216 19.29 |Descarte
Metro B RICARDO F. MAGON 359 32.05 [Semimasivo
Metro B ROMERO RUBIO 491 43.84 [Semimasivo
Metro B TEPITO 100 8.93 Descarte

Metrobus 5 CANAL DEL NORTE 206 18.39 |Descarte

Metrobus 5 DEPORTIVO EDUARDO MOLINA 104 9.29 [Descarte
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VARIABLE K, Ki Ki G Suma . ..
DISTRITO Kp Ka g Keg Kpe Gnu pondeprada pondKearada ponderada pon::ada pond:;ada pond::ada ponderada Proridad de accion
090170001144A 326.65 28.06 61.31 4 4 Bajo 2 3 2 1 1 2
0901700011257 64.98 3.57 10.62 4 3 Bajo 1 1 1 1 1 2
0901700011276 133.83 14.25 2533 5 18 Bajo 1 2 1 1 2 2
0901700010846 180.22 16.63 38.09 2 7 Muy bajo 2 2 1 1 1 1
0901700010282 170.15 19.97 3231 2 1 Bajo 2 2 1 1 1 2
0901700010297 203.86 17.06 45.66 4 0 Medio 2 2 1 1 0 3
0901700010418 104.31 10.31 2234 3 8 Medio 1 1 1 1 1 3
0901700011223 152.36 15.63 28.08 4 20 Bajo 2 2 1 1 2 2
0901700011238 129.38 11.81 24.99 8 19 Medio 1 1 1 2 2 3
0901700010827 37.16 291 9.39 6 13 Medio 1 1 1 1 2 3
0901700010140 0.00 0.00 0.00 22 19 Nulo 0 0 0 3 2 0
0901700011524 195.30 15.89 45.01 3 3 Bajo 2 2 1 1 1 2
0901700010865 235.03 18.34 59.21 3 4 Muy bajo 2 2 2 1 1 1
0901700011346 149.63 19.07 20.23 1 1 Medio 1 2 1 1 1 3
0901700011435 0.00 0.00 0.00 6 4 Nulo 0 0 0 1 1 0
0901700011365 130.07 19.02 17.68 0 1 Medio 1 2 1 0 1 3
0901700011454 211.69 31.92 2717 4 4 Medio 2 3 1 1 1 3
0901700010136 037 0.00 0.21 3 5 Nulo 1 0 1 1 1 0
0901700011420 84.01 8.20 20.25 3 5 Medio 1 1 1 1 1 3
0901700010634 141.68 14.79 26.02 2 8 Bajo 1 2 1 1 1 2
090170001062A 14348 17.04 27.27 1 7 Muy bajo 1 2 1 1 1 1
0901700010598 0.00 0.00 0.00 10 22 Nulo 0 0 0 2 2 0
0901700010511 0.29 0.00 0.00 2 11 Nulo 1 0 0 1 1 0
0901700010102 183.53 17.04 37.23 2 6 Bajo 2 2 1 1 1 2
0901700011469 576.50 13.46 161.57 0 0 Bajo 3 2 3 0 0 2
0901700010371 268.79 18.97 63.91 9 24 Bajo 2 2 2 2 3 2
0901700010920 15.59 3.16 233 17 8 Muy bajo 1 1 1 3 1 1
0901700010935 261.80 4038 34.07 0 1 Muy bajo 2 3 1 0 1 1
0901700011079 146.10 23.87 18.01 2 8 Muy bajo 1 2 1 1 1 1
0901700010278 230.09 23.83 4891 0 4 Medio 2 2 1 0 1 3
0901700010403 85.61 10.34 16.71 4 25 Medio 1 1 1 1 3 3
0901700010526 201.97 16.24 4219 7 13 Medio 2 2 1 1 2 8
0901700010441 62.44 1.96 16.11 1 14 Bajo 1 1 1 1 2 2
0901700010367 317.77 21.57 75.28 5 16 Bajo 2 2 2 1 2 2
0901700010761 135.18 2042 20.53 2 2 Medio 1 2 1 1 1 3
0901700010615 131.89 21.93 17.75 2 10 Bajo 1 2 1 1 1 2
0901700011505 325.50 9.62 66.74 0 0 Medio 2 1 2 0 0 3
0901700010329 190.30 16.42 40.24 1 17 Medio 2 2 1 1 2 3
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ANEXO 03 « MATRIZ DE PRIORIZACION DE DISTRITOS DE TRANSITO CALMADO

MATRIZ DE PRIORIZACION DE DISTRITOS DE TRANSITO CALMADO

VARIABLE K, i K| G Suma
DISTRITO Kp Ka [ Keq Khe Gmu pondeprada pond'f:rada pondfrada pon:::'ada pond::'ada pond::ada ponderada Readt ey
0901700010117 184.54 16.35 33.50 2 3 Bajo 2 2 1 1 1 2
0901700010085 173.13 15.50 34.25 3 13 Bajo 2 2 1 1 2 2
0901700010070 104.24 10.65 17.98 3 7 Bajo 1 1 1 1 1 2
0901700011492 368.23 12.36 107.23 1 1 Bajo 3 1 3 1 1 2
0901700011488 518.35 13.61 147.63 2 0 Medio 3 2 3 1 0 3
0901700011026 157.78 15.90 27.23 2 5 Muy bajo 2 2 1 1 1 1
0901700011011 166.90 16,21 3014 2 2 Muy bajo 2 2 1 1 1 1
0901700011187 153.93 17.15 27.32 3 2 Bajo 2 2 1 1 1 2
0901700011007 125.69 8.60 28.63 0 11 Muy bajo 1 1 1 0 1 1
0901700010668 123.39 12.94 23.89 5 24 Bajo 1 1 1 1 3 2
0901700010954 129.18 19.91 14.02 2 4 Bajo 1 2 1 1 1 2
0901700010742 240.80 35.08 35.08 1 5 Medio 2 3 1 1 1 3
0901700010973 136.00 20.66 17.00 1 0 Bajo 1 2 1 1 0 2
0901700010992 119.39 1867 18.38 2 2 Muy bajo 1 2 i 1 1 1
0901700010969 96.08 18.34 11.44 0 0 Bajo 1 2 1 0 0 2
0901700010757 108.71 16.06 1491 0 1 Medio 1 2 1 0 1 3
0901700010456 22392 23.66 43.79 2 2 Medio 2 2 1 1 1 3
090170001055A 164.24 16.50 32.43 10 5 Muy bajo 2 2 1 2 1 1
0901700010649 221.53 25.49 43,51 0 6 Medio 2 2 1 0 1 3
0901700010530 166.55 19.81 29.76 4 3 Alto 2 2 1 1 1 4
0901700010174 210.56 24.82 3855 0 1 Muy bajo 2 2 1 0 1 1
0901700010193 160.24 1843 26.19 4 7 Medio 2 2 1 1 1 3
090170001023A 114.80 1192 23,01 10 2 Muy bajo 1 1 1 2 1 1
0901700010225 351.98 25.64 84.29 3 18 Bajo 3 2 2 1 2 2
0901700010259 180.96 22.06 38.61 0 3 Bajo 2 2 1 0 1 2
0901700010263 214.19 25.15 43,58 0 1 Bajo 2 2 1 0 1 2
0901700010579 144.72 6.94 37.24 3 5 Muy bajo 1 1 1 1 1 1
0901700010691 175.48 1248 40.12 5 10 Muy bajo 2 1 1 1 1 1
0901700010723 124.97 16.47 16.11 1 2 Muy bajo 1 2 1 1 1 1
0901700011083 149.99 2336 20,99 0 0 Muy bajo 1 2 1 0 0 1
0901700011350 172.08 25.03 22.02 2 1 Medio 2 2 1 1 1 3
0901700010795 6.03 0.51 1.12 1 22 Medio 1 1 1 1 2 3
0901700011327 157.52 17.29 25.08 2 20 Muy bajo 2 2 1 1 2 1
090170001105A 184.56 16.81 27.97 0 11 Medio 2 2 1 0 1 B
0901700010901 162.75 14.94 30.19 0 7 Muy bajo 2 2 1 0 1 1
0901700011331 181.92 22.10 32,57 4 Bajo 2 2 1 1 1 2
0901700010719 163.15 1517 30.03 2 Bajo 2 2 1 1 1 2
0901700010494 261.70 22.58 55.52 1 27 Bajo 2 2 2 1 3 2
0901700010475 101.29 8.26 21.15 3 12 Medio 1 1 1 1 2 3
0901700010422 229.74 19.25 50.76 3 13 Muy bajo 2 2 1 1 2 1
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VARIABLE K, Ki [ G Suma
DISTRITO Kp Ka [ Keg Kie Grmu pondeprada pondKearada pondelrada pon:::ada pondg:'ada pond::ada ponderada giorlCaceeacecn
0901700010808 215.27 19.45 4831 3 4 Medio 2 2 1 1 1 3
090170001048A 229.65 16.71 54.29 3 12 Muy bajo 2 2 2 1 2 1
0901700010564 126.86 12.51 24.59 3 10 Muy bajo 1 1 1 1 1 1
090170001030A 135.60 13.44 27.34 12 8 Bajo 1 2 1 2 1 2
0901700011098 169.63 2417 2588 2 0 Muy bajo 2 2 i 1 0 i
0901700011149 131.65 22.11 15.09 4 4 Bajo 1 2 1 1 1 2
0901700011384 141.21 21.22 18.94 1 1 Muy bajo 1 2 1 1 1 1
0901700010988 154.42 2441 20.96 0 3 Medio 2 2 1 0 1 3
0901700010776 140.94 2043 17.90 3 6 Medio 1 2 1 1 1 3
0901700010348 107.43 8.53 25.13 3 5 Medio 1 1 1 1 1 3
0901700010047 115.36 11.08 24.24 12 21 Medio 1 1 1 2 2 3
0901700010028 267.91 2317 62.74 2 6 Bajo 2 2 2 1 1 2
0901700010738 177.03 2833 21.29 0 4 Bajo 2 3 1 0 1 2
0901700011064 86.39 1165 1342 7 14 Muy bajo 1 1 1 1 2 1
0901700010051 184.65 21.19 32.72 0 6 Bajo 2 2 1 0 1 2
0901700010507 166.97 14.06 28.88 0 7 Bajo 2 2 1 0 1 2
0901700011399 91.69 5.48 17.79 11 9 Medio 1 1 1 2 1 3
0901700011416 166.66 11.98 36.99 9 25 Medio 2 1 1 2 3 3
0901700011219 163.52 17.22 29.25 2 14 Bajo 2 2 1 1 2 2
0901700010831 258.18 24.28 59.80 7 5 Bajo 2 2 2 1 1 2
0901700010210 380.03 26.96 100.21 6 31 Bajo 3 3 2 1 3 2
0901700010899 110.03 7.08 27.61 6 13 Muy bajo 1 1 1 1 2 1
0901700011312 262.19 14.18 63.05 3 5 Muy bajo 2 2 2 1 1 1
0901700011242 179.79 1845 33.26 0 33 Bajo 2 2 1 0 3 2
0901700011045 117.83 512 2848 2 15 Muy bajo 1 1 1 1 2 1
0901700010687 44.51 3.20 8.99 5 6 Muy bajo 1 1 1 1 1 1
0901700010884 227.86 14.07 55.79 10 8 Muy bajo 2 2 2 2 1 1
0901700011030 104.58 10.27 21.32 1 19 Muy bajo 1 1 1 2 2 1
0901700011308 144.67 14.69 27.54 4 26 Muy bajo 1 2 1 1 3 1
0901700011261 187.93 16.90 36.41 0 4 Bajo 2 2 1 0 1 2
0901700011191 163.15 19.69 29.74 0 6 Bajo 2 2 1 0 1 2
0901700010916 154.57 22,50 21.79 6 13 Muy bajo 2 2 1 1 2 1
0901700010704 0.95 0.00 0.16 16 29 Nulo 1 0 1 3 3 0
0901700011401 209.44 15.74 46.98 4 20 Medio 2 2 1 1 2 3
0901700011168 96.65 1041 15.50 1 27 Bajo 1 1 1 1 3 2
0901700010013 248.77 19.72 59.31 3 9 Medio 2 2 2 1 1 3
0901700011295 182.63 16.93 39.98 2 1 Muy bajo 2 2 1 1 1 1
090170001016A 166.71 18.15 31.20 0 24 Medio 2 2 1 0 3 3
0901700011153 46.48 5.29 6.43 2 6 Bajo 1 1 1 1 1 2
0901700010545 174.42 18.85 31.95 2 4 Medio 2 2 1 1 1 3
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ANEXO 03 « MATRIZ DE PRIORIZACION DE DISTRITOS DE TRANSITO CALMADO

MATRIZ DE PRIORIZACION DE DISTRITOS DE TRANSITO CALMADO

VARIABLE K Ka Ki Kht Gmu Suma . o
DISTRITO Kp Ka Ki Keq Kie Grmu pond:rada ponderada | ponderada pondK:'ada ponderada | ponderada Proridad de accion
0901700010032 129.63 9.12 28.84 7 9 Bajo 1 1 1 1 1 2 7.00
0901700011172 200.81 2041 3891 1 18 Bajo 2 2 1 1 2 2 10.00
0901700011100 107.09 18.55 11.59 0 5 Bajo 1 2 1 0 1 2 7.00
0901700010386 224.50 26.87 41.55 0 3 Bajo 2 3 1 0 1 2 9.00
0901700010460 19530 18.87 39.69 5 7 Medio 2 2 1 1 1 3 10.00
0901700010437 189.28 17.99 40.15 0 10 Bajo 2 2 1 0 1 2 8.00
0901700011280 189.76 16.43 39.95 3 17 Bajo 2 2 1 1 2 2 10.00
0901700010812 230.26 18.48 54.25 5 Bajo 2 2 2 1 1 2 10.00
0901700010672 164.27 17.88 30.95 3 9 Muy bajo 2 2 1 1 1 1 8.00
0901700010314 183.03 14.65 37.20 2 17 Medio 2 2 1 1 2 B 11.00
0901700010352 229.58 19.40 57.55 2 Medio 2 2 2 1 1 B 11.00
0901700010600 242.27 33.98 36.46 0 Bajo 2 3 1 0 1 2 9.00
0901700010583 15877 14.85 33.79 6 Bajo 2 2 1 1 1 2 9.00
090170001009A 195.56 16.84 4022 3 8 Bajo 2 2 1 1 1 2 9.00
0901700010390 284.87 19.32 6537 3 21 Medio 2 2 2 1 2 3 12.00
0901700010244 83.93 9.09 16.90 1 9 Bajo 1 1 1 2 1 2 8.00
0901700010206 186.94 19.34 3273 0 5 Medio 2 2 1 0 1 3 9.00
0901700010189 168.04 18.13 31.46 1 6 Bajo 2 2 1 1 1 2 9.00
0901700010155 196.75 21.61 40.05 0 15 Bajo 2 2 1 0 2 2 9.00
0901700010066 143.42 19.98 22.83 1 1 Bajo 1 2 1 1 1 2 8.00
0901700010653 218.69 2097 41.00 0 9 Medio 2 2 1 0 1 B 9.00
090170001112A 71.11 9.39 9.59 1 2 Muy bajo 1 1 1 1 1 1 6.00
0901700011134 163.99 24.68 2237 2 2 Bajo 2 2 1 1 1 2 9.00
090170001094A 251.68 37.36 33.56 0 7 Muy bajo 2 3 1 0 1 1 8.00
0901700011115 109.53 19.01 13.77 1 11 Bajo 1 2 1 1 1 2 8.00
090170001137A 152.68 21.28 18.82 1 0 Muy bajo 2 2 1 1 0 1 7.00
0901700010333 160.97 14.31 35.05 5 14 Medio 2 2 1 1 2 3 11.00
0901700010780 167.12 19.05 3041 4 9 Medio 2 2 1 1 1 3 10.00
0901700011204 155.03 15.81 30.76 1 10 Muy bajo 2 2 1 1 1 1 8.00
0901700011473 594.71 15.17 176.21 0 0 Bajo 3 2 3 0 0 2 10.00
090170001151A 250.83 9.06 56.09 0 2 Muy bajo 2 1 2 0 1 1 7.00
090170001087A 256.99 23,67 56.71 0 2 Muy bajo 2 2 2 0 1 1 8.00
0901700010121 164.97 15.82 33.61 7 15 Medio 2 2 1 1 2 B 11.00
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COSTOS Y FASES DE IMPLEMENTACION

ETAPA TIPOLOGIA NOMBRE LONGITUD COSTO
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO COL. ROMERO RUBIO = $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO EDUARDO MOLINA = $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO CIRCUNVALACION = $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO MASIVO SAN LAZARO = $ 22,274,700.00
SUBTOTAL BICIESTACIONAMAENTOS $ 23,070,225.00

BUS BICI EJE 2 SUR AV DEL TALLER 344 $ 9,132,697.99
BUS BICI EJE 2 SURAV DEL TALLER 1.72 $ 4,564,555.89
BUS BICI EJE 2 NORTE CANAL DEL NORTE 2.59 $ 6,870,405.76
BUS BICI EJE 2 NORTE CANAL DEL NORTE 0.78 $ 2,067,554.08
BUS BICI EJE3 OTE 0.64 $ 1,699,017.60
BUS BICI EJE3 OTE 0.63 $ 1,677,906.04
BUS BICI HEROE DE NACOZARI 1.05 $ 2,776,917.76
BUS BICI HEROE DE NACOZARI 1.08 $ 2,863,757.72
BUS BICI SIDAR Y ROVIROSA 0.88 $ 2,328,155.35
BUS BICI CECILIO ROBELO 0.71 $ 1,879,419.07
BUS BICI RETORNO 1 0.23 $ 614,278.63
BUS BICI EJE 2NORTE CANAL DEL NORTE 2.57 $ 6,825,731.31
BUS BICI EJE 2 NORTE CANAL DEL NORTE 0.30 $ 799,852.62
SUBTOTAL CARRILES BUS BICI 16.63 $ 44,100,249.82

CICLOCARRIL CORREGIDORA 0.54 $ 1,034,060.28
CICLOCARRIL SIDAR Y ROVIROSA 0.36 $ 690,312.14
CICLOCARRIL SIDAR Y ROVIROSA 0.52 $ 990,897.43
CICLOCARRIL CECILIO ROBELO 0.96 $ 1,823,883.53
CICLOCARRIL RETORNO 1 0.25 $ 480,986.73
CICLOCARRIL RETORNO 1 0.01 $ 18,133.97
1 CICLOCARRIL RETORNO 1 0.01 $ 16,110.38
CICLOCARRIL RIO CHURUBUSCO 0.92 $ 1,763,100.14
CICLOCARRIL RIO CHURUBUSCO 0.94 $ 1,786,822.30
CICLOCARRIL ERNESTO P URUCHURTU 0.59 $ 1,123,348.75
CICLOCARRIL ERNESTO P URUCHURTU 0.60 $ 1,151,634.81
CICLOCARRIL CECILIO ROBELO 0.29 $ 547,103.22
SUBTOTAL CICLOCARRILES| 5.98 $ 11,426,393.69

CICLOVIA EJE 2 SUR AV DEL TALLER 1.72 $ 5,474,191.02
CICLOVIA EJE 2 NORTE TRANSVAAL 1.15 $ 3,655,778.36
CICLOVIA EJE 2 NORTE TRANSVAAL 0.69 $ 2,192,723.69
CICLOVIA EJE 3 OTE EDUARDO MOLINA 0.23 $ 740,126.64
CICLOVIA EJE 3 OTE EDUARDO MOLINA 1.82 $ 5,805,074.83
CICLOVIA EJE 3 OTE EDUARDO MOLINA 2.10 $ 6,691,269.69
CICLOVIA PLAZA AFRICA 0.34 $ 1,093,005.42
CICLOVIA EDUARDO MOLINA 0.37 $ 1,162,525.67
CICLOVIA EDUARDO MOLINA 0.33 $ 1,048,997.82
CICLOVIA CARLOS VILLASANA 0.50 $ 1,590,552.02
CICLOVIA CARLOS VILLASANA 0.47 $ 1,504,971.46
CICLOVIA ADOLFO LOPEZ MATEOS 0.92 $ 2,939,371.65
CICLOVIA DAMASCO 1.04 $ 3,322,895.52
CICLOVIA DAMASCO 1.04 $ 3,296,995.85
CICLOVIA ASIA 0.36 $ 1,135,488.49
CICLOVIA ASIA 0.36 $ 1,137,627.62
CICLOVIA ALFREDO DEL MAZO 2.03 $ 6,470,499.68
CICLOVIA CARACOL 142 $ 4,523,167.84
SUBTOTAL CICLOVIAS 16.90 $ 53,785,263.27
TOTALFASE1| $ 132,382,131.79
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ANEXO 04 « COSTOS Y FASES DE IMPLEMENTACION

O O A D P A O
ETAPA TIPOLOGIA NOMBRE LONGITUD COSTO

BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO ~ |GOMEZ FARIAS - $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO ~ |ZARAGOZA - $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO  |PUEBLA - $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO  |SEDE DE LA ALCALDIA - $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO MASIVO BLVD AEROPUERTO - $ 22,274,700.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO BALBUENA - $ 3,182,100.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO MOCTEZUMA - $ 3,182,100.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO MIXHUCA - $ 3,182,100.00
SUBTOTAL BICIESTACIONAMIENTOS 8 $ 32,881,700.00

CICLOCARRIL GENERAL ANAYA 0.39 $ 753,031.96
CICLOCARRIL LAZARO PAVIA 1.49 $ 2,847,049.53
CICLOCARRIL LAZARO PAVIA 0.49 $ 929,986.31
CICLOCARRIL CARLOS LINDERBERGH 130 $ 2,477,674.34
CICLOCARRIL LUIS BLEIROT 1.30 $ 2,474,593.54
CICLOCARRIL COXCOX 0.65 $ 1,231,580.46
CICLOCARRIL ALCOHUACAN 0.64 $ 1,223,057.06
CICLOCARRIL XOCHITLAN 0.30 $ 568,575.86
CICLOCARRIL XOCHITLAN 0.31 $ 588,488.49
2 CICLOCARRIL XALCOTAN 0.36 $ 696,064.61
SUBTOTAL CICLOCARRILES 7.22 $ 13,790,102.16

CICLOVIA CALZADA IGNACIO ZARAGOZA 492 $ 15,647,793.73
CICLOVIA CALZADA IGNACIO ZARAGOZA 4.98 $ 15,838,880.62
CICLOVIA EJE 3 OTE FCO DEL PASO 2.65 $ 8,428,289.14
CICLOVIA EJE 3 OTE FCO DEL PASO 2.54 $ 8,094,151.02
CICLOVIA AV CIRCUNVALACION 1.81 $ 5,750,658.27
CICLOVIA AV CIRCUNVALACION 1.81 $ 5,758,818.28
CICLOVIA EJE 4 OTE RIO CHURUBUSCO 1.92 $ 6,101,248.85
CICLOVIA EJE 4 OTE RIO CHURUBUSCO 1.84 $ 5,867,503.07
CICLOVIA BORDO DE XOCHIACA 1.16 $ 3,686,463.22
CICLOVIA BORDO DE XOCHIACA 1.23 $ 3,925,681.45
CICLOVIA GENERAL ANAYA 0.55 $ 1,756,548.29
CICLOVIA GENERAL ANAYA 0.56 $ 1,794,444.64
CICLOVIA ALFREDO DEL MAZO 0.35 $ 1,122,515.73
CICLOVIA LIGA DE CARRETEROS 0.77 $ 2,455,429.46
CICLOVIA RIO CHURUBUSCO 0.73 $ 2,315,107.38
CICLOVIA TENOCHTITLAN 0.94 $ 2,993,860.07
SUBTOTAL CICLOVIAS 28.77 $ 91,537,393.21
TOTALFASE2| $ 138,209,195.37
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COSTOS Y FASES DE IMPLEMENTACION

ETAPA TIPOLOGIA NOMBRE LONGITUD COSTO
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO LAVIGA = $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO MASIVO OCEAN/A = $ 22,274,700.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO CANDELARIA = $ 3,182,100.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO MERCED = $ 3,182,100.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO FRAY SERVANDO = $ 3,182,100.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO JAMAICA ° $ 3,182,100.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO MORELOS = $ 3,182,100.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO HANGARES o $ 3,182,100.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO VELODROMO = $ 3,182,100.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO RICARDO F. MAGON = $ 3,182,100.00
BICIESTACIONAMIENTO SEMIMASIVO ROMERO RUBIO = $ 3,182,100.00

SUBTOTAL BICIESTACIONAMIENTOS] 1" $ 51,178,775.00
BUS BICI EJE 1 SUR FRAY SERVANDO 0.62 $ 1,653,956.89
BUS BICI EJE 3 SUR AV MORELOS 2.78 $ 7,363,117.88
BUS BICI EJE 3 SUR AV MORELOS 2.79 $ 7,410,657.11
BUS BICI EJE 1 NORTE ALBANILES 0.46 $ 1,216,946.63
BUS BICI EJE 1 NORTE AV DEL TRABAJO 0.73 $ 1,938,226.56
BUS BICI EJE 1 OTE BOLEO 0.98 $ 2,590,994.78
BUS BICI EJE 1 OTE AV DEL TRABAJO 1.14 $ 3,015,142.88
BUS BICI EJE1 OTE LAVIGA 1.60 $ 4,254,237.66
BUS BICI EJE 2 OTE CONGRESO DE LA UNION 5.93 $ 15,713,113.96
SUBTOTAL CARRILES BUS BICI 17.03 $ 45,156,394.33
CICLOCARRIL AV 602 1.38 $ 2,640,343.56
CICLOCARRIL AV 602 1.36 $ 2,594,678.73
3 CICLOCARRIL AV 602 0.15 $ 286,639.76
CICLOCARRIL AV 602 0.15 $ 285,345.23
CICLOCARRIL OLVERA 0.25 $ 477,301.86
CICLOCARRIL JUAN DE LA GRANJA 0.18 $ 349,065.56
CICLOCARRIL HORTELANOS 0.75 $ 1,441,164.60
SUBTOTAL CICLOCARRILES 4.23 $ 8,074,539.29
CICLOVIA EJE 1 SUR FRAY SERVANDO 1.59 $ 5,061,693.72
CICLOVIA EJE 1 SUR FRAY SERVANDO 1.04 $ 3,304,334.38
CICLOVIA EJE 1 SUR FRAY SERVANDO 1.54 $ 4,902,274.56
CICLOVIA EJE1SURAV 8 2.28 $ 7,250,531.79
CICLOVIA EJE1SURAV 8 2.36 $ 7,521,816.77
CICLOVIA EJE 1 SUR FRAY SERVANDO 152 $ 4,839,738.93
CICLOVIA EJE 1 SUR FRAY SERVANDO 1.04 $ 3,299,833.82
CICLOVIA EJE 1 SUR FRAY SERVANDO 0.95 $ 3,033,561.88
CICLOVIA LORENZO BOTURINI 1.74 $ 5,545,424.51
CICLOVIA VIADUCTO RIO DE LA PIEDAD 2.87 $ 9,131,808.10
CICLOVIA VIADUCTO RIO DE LA PIEDAD 2.98 $ 9,483,611.96
CICLOVIA EJE 1 NORTE MIGUE LEBRIJA 0.76 $ 2,415,338.01
CICLOVIA EJE 1 NORTE MIGUEL LEBRIJA 0.78 $ 2,471,305.00
CICLOVIA EJE 1 NORTE NORTE 17 2.99 $ 9,527,536.23
CICLOVIA EJE 1 NORTE AV DEL TRABAJO 0.74 $ 2,342,278.39
CICLOVIA EJE 1 NORTE ALBANILES 0.46 $ 1,454,914.78
CICLOVIA EJE 1 NORTE NORTE 17 2.97 $ 9,461,330.16
CICLOVIA EJE 1 OTE BOLEO 0.97 $ 3,075,169.34
CICLOVIA EJE 1 OTE CIRCUNVALACION 224 $ 7,143,064.75
CICLOVIA EJE1 OTE LAVIGA 0.55 $ 1,762,916.86
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ANEXO 04 « COSTOS Y FASES DE IMPLEMENTACION

O O A D P A O
ETAPA TIPOLOGIA NOMBRE LONGITUD COSTO
CICLOVIA CALZADA DE LA VIGA 0.58 $ 1,857,232.43
CICLOVIA CALZADA DE LAVIGA 0.59 $ 1,875,841.15
CICLOVIA EJE 2 OTE CONGRESO DE LA UNION 5.90 $ 18,759,051.27
CICLOVIA AV OCEANIA 4.09 $ 13,027,324.46
CICLOVIA AV OCEANIA 4.16 $ 13,238,703.01
CICLOVIA IZTACCIHUATL 1.71 $ 5,452,090.47
CICLOVIA IZTACCIHUATL 1.70 $ 5,406,015.61
CICLOVIA JESUS GALINDO Y VILLA 0.53 $ 1,693,812.48
CICLOVIA JESUS GALINDO Y VILLA 0.45 $ 1,419,107.53
CICLOVIA CIRCUITO INTERIOR 3.64 $ 11,572,255.73
CICLOVIA CIRCUITO INTERIOR 4.62 $ 14,714,005.83
CICLOVIA CIRCUITO INTERIOR 0.83 $ 2,634,775.87
CICLOVIA EMILIANO ZAPATA 0.61 $ 1,956,626.10
CICLOVIA EMILIANO ZAPATA 0.47 $ 1,500,939.19
CICLOVIA EMILIANO ZAPATA 0.58 $ 1,843,326.77
CICLOVIA AV DEL PENON 0.61 $ 1,943,146.47
CICLOVIA AV DEL PENON 0.80 $ 2,553,201.47
CICLOVIA ORIENTE 172 2.69 $ 8,546,414.29
3 CICLOVIA ORIENTE 172 2.71 $ 8,611,764.02
CICLOVIA NORTE 25 0.69 $ 2,203,810.97
CICLOVIA EMILIO CARRANZA 1.85 $ 5,900,171.78
CICLOVIA EMILIO CARRANZA 1.84 $ 5,868,054.21
CICLOVIA SONORA 211 $ 6,700,417.89
CICLOVIA SONORA 1.57 $ 4,993,652.99
CICLOVIA TAHEL 1.01 $ 3,226,314.61
CICLOVIA TAHEL 1.13 $ 3,589,108.61
CICLOVIA EJE 1 NORTE FUERZA AEREA MEXICANA 1.80 $ 5,728,151.61
CICLOVIA AV 602 1.72 $ 5471,217.56
CICLOVIA VIA EXPRES TAPO 2.98 $ 9,485,474.62
CICLOVIA ARTILLEROS 0.54 $ 1,716,809.31
CICLOVIA EJE 1 OTE AV DEL TRABAJO 1.14 $ 3,624,581.69
CICLOVIA EJE 1 OTE LAVIGA 1.06 $ 3,360,424.13
CICLOVIA AFRICA 0.84 $ 2,681,136.92
CICLOVIA AFRICA 0.60 $ 1,898,155.51
CICLOVIA AFRICA 0.58 $ 1,839,335.64
CICLOVIA AFRICA 0.83 $ 2,656,130.63
SUBTOTAL CICLOVIAS 91.94 $ 292,577,066.77|
TOTALFASE 3| $ 396,986,775.40
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O A D P A O

ETAPA TIPOLOGIA NOMBRE LONGITUD COSTO
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO EDUARDO MOLINA = $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO VALLE GOMEZ $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO TERMINAL AEREA = $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO COL. MOCTEZUMA 1 = $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO COL. MOCTEZUMA 2 - $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO COL. FEDERAL $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO COL. 20 DE NOVIEMBRE = $ 265,175.00
BICIESTACIONAMIENTO DE RESGUARDO RASTRO - $ 265,175.00

SUBTOTAL BICIESTACIONAMIENTOS 8 $ 2,121,400.00
CICLOCARRIL PLATINO 0.73 $ 1,392,189.26
CICLOCARRIL ALUMINIO 2.57 $ 4,903,260.18
CICLOCARRIL JOSE JOAQUIN HERRERA 0.59 $ 1,135,488.61
CICLOCARRIL CECILIO ROBELO 1.21 $ 2,316,107.18
CICLOCARRIL ROA BARCENAS 0.66 $ 1,263,178.51
CICLOCARRIL SUR 81 0.51 $ 977,269.17
CICLOCARRIL SUR 81 0.51 $ 980,669.97
CICLOCARRIL SAN CIPRIAN 1.60 $ 3,051,132.83
CICLOCARRIL NORTE 25 1.11 $ 2,110,053.00
CICLOCARRIL NORTE 25 1.11 $ 2,122,785.68
CICLOCARRIL ORIENTE 158 2.19 $ 4,174,412.87
CICLOCARRIL ORIENTE 158 2.21 $ 4,214,517.23
CICLOCARRIL NORTE 3 0.60 $ 1,140,734.98
CICLOCARRIL NORTE 3 0.61 $ 1,157,708.90
4 CICLOCARRIL GRAN CANAL 1.63 $ 3,114,196.60
CICLOCARRIL GRAN CANAL 1.64 $ 3,133,073.91
CICLOCARRIL MIGUEL JAC/ OTE 146 1.38 $ 2,633,776.33
CICLOCARRIL MIGUEL JAC/ OTE 146 139 $ 2,662,650.42
CICLOCARRIL LAMINEROS 0.93 $ 1,774,595.95
CICLOCARRIL AV OFICIOS 1.07 $ 2,052,387.39
CICLOCARRIL AV OFICIOS 1.08 $ 2,065,761.39
CICLOCARRIL CHOFERES 0.97 $ 1,847,565.26
CICLOCARRIL M RIBERA CAMBAS 0.32 $ 617,169.31
CICLOCARRIL M RIBERA CAMBAS 0.32 $ 616,11641
CICLOCARRIL ANSELMO DE LA PORTILLA 0.39 $ 744,024.34
CICLOCARRIL ANSELMO DE LA PORTILLA 0.39 $ 744,464.00
CICLOCARRIL GENARO GARCIA 2.24 $ 4,271,050.64
CICLOCARRIL GENARO GARCIA 2.18 $ 4,170,235.12
CICLOCARRIL FERNANDO IGLESIAS CALDERON 1.32 $ 2,527,659.17
CICLOCARRIL FERNANDO IGLESIAS CALDERON 1.33 $ 2,543,246.98
CICLOCARRIL LUIS DE LAROSA 1.40 $ 2,670,379.54
CICLOCARRIL LUIS DE LAROSA 1.39 $ 2,657,435.16
CICLOCARRIL RELACIONES EXTERIORES 0.35 $ 662,537.89
CICLOCARRIL RELACIONES EXTERIORES 0.34 $ 656,244.07
CICLOCARRIL OBRAS PUBLICAS 0.35 $ 676,076.25
CICLOCARRIL OBRAS PUBLICAS 0.35 $ 675,005.40
CICLOCARRIL CECILIO ROBELO 1.21 $ 2,307,036.93
SUBTOTAL CICLOCARRILES 40.21 $ 76,762,196.84

212




ANEXO 04 « COSTOS Y FASES DE IMPLEMENTACION

O 0 A D A O
ETAPA TIPOLOGIA NOMBRE LONGITUD COSTO
CICLOVIA ECONOMIA 1.70 $ 5,403,379.18
CICLOVIA ECONOMIA 1.70 $ 5418,812.16
CICLOVIA PELUQUEROS 059 $ 1,868,705.79
CICLOVIA PELUQUEROS 0.59 $ 1,866,379.91
CICLOVIA JARDIN 012 $ 394,826.40
CICLOVIA JARDIN 012 $ 391,294.16
CICLOVIA PEKIN 1.15 $ 3,659,358.96
CICLOVIA HEROE DE NACOZARI 0.62 $ 1,977,496.54
CICLOVIA HEROE DE NACOZARI 061 $ 1,941,23438
CICLOVIA HEROE DE NACOZARI 0.12 $ 387,365.62
CICLOVIA HEROE DE NACOZARI 015 $ 470,482.92
CICLOVIA ANFORA 045 $ 1,436,372.74
CICLOVIA AFORA 036 $ 1,139,099.81
CICLOVIA QUETZALCOATL 0.66 $ 2,114,554.59
CICLOVIA QUETZALCOATL 035 $ 1,104,467.74
CICLOVIA QUETZALCOATL 030 $ 952,780.41
CICLOVIA PODER EJECUTIVO 044 $ 1,395,006.07
CICLOVIA XOCHITLAN NORTE 037 $ 1,190,370.91
CICLOVIA XOCHITLAN SUR 0.40 $ 1,264,176.30
CICLOVIA HERREROS 1.65 $ 5,260,629.62
4 CICLOVIA ORFEBRERIA 1.06 $ 3,367,329.69
CICLOVIA GRAN CANAL 142 $ 4,520,221.57
CICLOVIA PLATINO 1.74 $ 5,535,876.11
CICLOVIA PLATINO 1.01 $ 3,220,617.38
CICLOVIA FERROCARRIL DE CINTURA 211 $ 6,700,943.64
CICLOVIA FERROCARRIL DE CINTURA 211 $ 6,713,861.77
CICLOVIA DAMASCO 051 $ 1,623,661.88
CICLOVIA DAMASCO 049 $ 1,554,569.57
CICLOVIA ASIA 0.40 $ 1,258,525,51
CICLOVIA ASIA 040 $ 1,286,187.25
CICLOVIA MARRUECOS 051 $ 1,612,840.08
CICLOVIA MARRUECOS 0.52 $ 1,653,676.79
CICLOVIA MARRUECOS 057 $ 1,800,291.81
CICLOVIA MARRUECOS 058 $ 1,831,919.26
CICLOVIA PEKIN 1.16 $ 3,706,188.15
CICLOVIA AV DEL PENON 0.84 $ 2,664,182.93
CICLOVIA AV DEL PENON 082 $ 2,618721.73
CICLOVIA QUETZALCOATL 067 $ 2,142,684.04
CICLOVIA ASISTENCIA PUBLICA 0.60 $ 1,897,328.71
CICLOVIA ASISTENCIA PUBLICA 0.60 $ 1,911,550.18
SUBTOTAL CICLOVIAS 30.56 $ 97,257,972.26
TOTALFASE4 |$ 176,141,569.10
GRAN TOTAL |3 843,719,671.65
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