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INTRODUCCIÓN 

El trabajo que a continuación se presenta parte de un interés personal por el 

problema de movilidad al que nos enfrentamos los habitantes de la Zona 

Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) al realizar nuestras actividades 

cotidianas como: ir a trabajar, ir a la escuela, ir de compras, acudir a una reunión, 

realizar actividades recreativas, etc. En los últimos años el Gobierno de la Ciudad 

de México ha dado un fuerte impulso a la promoción y construcción de la 

infraestructura que permita utilizar la bicicleta como medio de transporte 

alternativo, sin embargo, su implementación requiere de un análisis riguroso sobre 

las condiciones de movilidad en la metrópoli para determinar los alcances y 

limitaciones de una propuesta como esta. 

Aunque existen una gran variedad de estudios en materia de transporte, la 

mayoría de ellos son realizados desde la perspectiva de los Ingenieros, 

Arquitectos y Urbanistas. Hoy en día, se requiere de un trabajo interdisciplinario 

que no se enfoque sólo en el diseño de la infraestructura o el mejoramiento 

tecnológico de los medios para transportarse, sino que subraye la importancia de 

la accesibilidad a las actividades cotidianas de los diferentes grupos sociales 

(mujeres, jóvenes, etc.).  

El documento busca articular diferentes aspectos de la dimensión urbana que 

deben ser considerados al analizar la problemática. Estos factores son agrupados 

en dos grandes dimensiones: la dimensión espacial y social (Salazar y Lezama, 

2008). La primera se relaciona con el espacio construido, es decir, la estructura 

física de la ciudad (infraestructura vial, transporte, servicios y equipamientos 

urbanos), la distribución de la población en el espacio y la organización y 

funcionamiento de las actividades económicas. Por dimensión social se entienden 

las formas de vinculación entre los actores que participan en la conformación, 

articulación y uso del espacio urbano, estos actores pueden ser de tres tipos: los 

que tienen influencia en la toma de decisiones respecto a la producción del 

espacio construido (ONG´s, movimientos sociales, grupos de vecinos, etc.) los que 

participan en la gestión de la ciudad (SETRAVI, SSP, SMA, Gobiernos 
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Delegacionales) y las personas que no tienen injerencia directa en la toma de 

decisiones pero utilizan el espacio para realizar sus actividades cotidianas.  

El trabajo parte de una revisión histórica sobre el proceso de urbanización 

acelerada en la ciudad de México que lleva a conformar lo que hoy en día se 

conoce como Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM). Dicho proceso 

se caracteriza por una dinámica de concentración y dispersión simultánea. Por un 

lado, en la primera mitad del siglo pasado, la población se concentra 

principalmente en el centro de la ciudad y en la década de los setenta la mancha 

urbana llega a cubrir todo el Valle de México. Posteriormente, al finalizar el siglo, 

se observa un cambio de dinámica, atribuido entre otras causas, al cambio en el 

uso de suelo de residencial a comercial y de servicios. La población que 

anteriormente habitaba el centro de la ciudad decide trasladarse a la periferia. Hoy 

en día, más de la mitad del área metropolitana de la ZMCM se ubica en los 

municipios aledaños al DF. 

Estas dinámicas han estado acompañadas por políticas de vivienda y transporte 

contradictorias, por un lado, se construyen grandes conjuntos amurallados en el 

estado de México y se otorgan créditos de vivienda para adquirirlos, y por otro 

lado, se elaboran políticas como el Bando 2 con el objetivo de redensificar la zona 

centro de la ciudad que como ya se mencionó comienza a perder población en la 

última década del siglo anterior.  

El crecimiento expansivo y discontinuo de la mancha urbana, así como la 

especialización de la Zona Metropolitana afectan los patrones de movilidad de la 

población y el servicio de transporte, la distancia entre lugares de trabajo y 

residencia se incrementa al igual que los tiempos y costos de los viajes cotidianos 

de los habitantes, sin olvidar la saturación de vialidades por el uso masivo del 

automóvil particular. Adicionalmente, el transporte público pierde pasajeros y las 

calles se llenan de vehículos privados como respuesta a la baja calidad del 

transporte público. Se estima que dentro de la Zona Metropolitana de la ciudad de 

México (ZMCM) circulan más de 4 millones de autos, de continuar esta tendencia 
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en el año 2020 tendríamos casi 7 millones de autos particulares (CMM, CEMDA, 

ITDP; 2010). 

Los diferentes gobiernos de la ciudad de México han tratado de solucionar el 

problema de movilidad aumentando la capacidad de las redes viales y mejorando 

el uso de tecnologías en los sistemas de transporte (público y privado). Se ha 

dado preferencia a la zona poniente de la ciudad y otras como la zona oriente no 

cuentan con la infraestructura necesaria para trasladarse.  

Por otro lado, al quedar rebasados los límites administrativos de la ciudad de 

México al abarcar municipios del estado de México, la coordinación entre ambas 

entidades y la planeación de la política de vivienda y transporte a nivel 

metropolitano obedece a prioridades definidas por el gobierno de cada entidad. 

Tanto el gobierno del Distrito Federal como del estado de México se han enfocado 

en mejorar la tecnología e introducir nuevos sistema de transporte en la ciudad 

pero aún no se logra concretar un proyecto que tenga como objetivo generar una 

red a nivel metropolitano que satisfaga las necesidades de movilidad de toda la 

población.  

La propuesta de la bicicleta como alternativa de movilidad para los 

desplazamientos cotidianos tiene como antecedente las experiencias exitosas en 

otras ciudades del mundo: Ámsterdam (Holanda), Barcelona (España), Lyon y 

Estrasburgo (Francia), Portland (Estados Unidos), Copenhague (Dinamarca), 

Freiberg (Alemania), Pekín (China), Curitiba (Brasil) y Bogotá (Colombia). El 

ejemplo más difundido es Copenhague (Dinamarca) cuyos asesores fueron 

contratados para “tropicalizar” y “copenhaguizar” el uso de la bicicleta en nuestra 

ciudad.  

En 2004 el Gobierno de la ciudad de México a través de la Secretaría del Medio 

Ambiente (SMA) y bajo la presión de grupos ciclistas activistas comienza a hacer 

una serie de adecuaciones en espacios subutilizados en la ciudad como la 

Ciclovía de la ciudad de México que corre en donde antes circulaba el Ferrocarril 

México-Cuernavaca, sin embargo, es hasta la aparición del “Programa de 
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Corredores de Movilidad en Bicicleta” en 2006 y posteriormente el “Plan Verde de 

la ciudad de México” en 2008 cuando comienzan a plantearse una serie de 

modificaciones en el equipamiento e infraestructura de la ciudad para que la 

bicicleta pueda ser considerada un medio de transporte y no un artículo recreativo. 

Sin embargo, a pesar del esfuerzo por parte del gobierno para incluir a la bicicleta 

como medio de transporte en la ciudad de México, la construcción de 

infraestructura para la bicicleta sólo ha favorecido a la zona centro de la ciudad 

que es la que dispone de mayor poder adquisitivo. Aunque el gobierno de la 

ciudad cuenta con una “Estrategia de Movilidad en Bicicleta” diseñada en 2009, la 

falta de recursos y coordinación entre las diferentes dependencias de gobierno 

han debilitado la propuesta. En este sentido, las organizaciones civiles que apoyan 

el uso de la bicicleta en los traslados cotidianos han jugado un papel muy 

importante en su “socialización”.  

Si bien la bicicleta es impulsada como medio de transporte en la ciudad de México 

por el gobierno local, el modelo de ciudad con que se cuenta esta basado en el 

uso del automóvil, de ahí que la implementación de este medio de transporte 

requiera de una serie de adecuaciones en la infraestructura de la ciudad, cambios 

en la política de transporte y una nueva cultura de la movilidad. La bicicleta se 

presenta como una oportunidad para construir un nuevo modelo de ciudad en 

donde el peatón ocupe el lugar más importante y el transporte facilite su 

desplazamiento.  

El objetivo principal de esta investigación es explorar que tanto la bicicleta puede 

llegar a convertirse en una alternativa de movilidad en la Zona Metropolitana de la 

Ciudad de México (ZMCM) cuando su origen se basa en un modelo de ciudad con 

estructura densa y compacta y si bien puede ser un medio eficaz en los traslados 

cortos para que ésta sea utilizada en la metrópoli es necesario que cumpla con 

una serie de factores: reconocimiento jurídico como medio de transporte, que 

forme parte de un plan integral de movilidad para la Zona Metropolitana que 

vincule orígenes y destinos, que disponga de la infraestructura y equipamiento 

urbano que favorezca la intermodalidad con los diversos modos de transporte que 



 
 

 11 

ya existen en nuestra ciudad, que cuente con financiamiento propio y sobretodo 

sea capaz de generar una “nueva cultura de la movilidad” a través del respeto 

entre los diversos actores de la vía: peatones, ciclistas y conductores.  

Para cumplir con el objetivo del trabajo, el documento se organiza en cuatro 

capítulos. El Capítulo 1 “El proceso de metropolización de la ciudad de México” 

analiza el contexto espacial (demográfico y territorial) de la ZMCM en el que se 

desplaza la población en la metrópoli y los ámbitos territoriales de mayor poder de 

atracción. Se recurre al trabajo de Amalia Gracia (2004), Javier Delgado (1990), 

Ma. Esther Sánchez y Terrazas (2010), Manuel Suárez (2009), Teresa Esquivel 

(1993) y Gustavo Garza (1990), entre otros, así mismo es de gran apoyo el trabajo 

de algunas organizaciones como Centro Mario Molina, Centro Mexicano de 

Derecho Ambiental (CEMDA), Centro de Transporte Sustentable (CTS), Instituto 

de Transporte y Desarrollo de Políticas Públicas (ITDP) y Presencia Ciudadana 

(2006) que se enfocan en los estudios urbanos. A lo largo del capítulo se hace 

hincapié en que el origen del problema de movilidad en la ciudad se encuentra en 

la falta de vivienda popular bien localizada.  

En el Capítulo 2 “Transporte y movilidad en la Zona Metropolitana de la ciudad de 

México (ZMCM)”, se elabora una caracterización general de los desplazamientos 

en la ZMCM para después hacer un análisis de la movilidad en bicicleta. Se 

analiza la distribución de los motivos de viaje por modo de transporte, movimientos 

relacionados con algunos componentes que estructuran la ciudad como el estrato 

socioeconómico y la localización diferenciada de la población. Se recurre 

principalmente a Víctor Islas (2009), Eugenia Negrete (2008), Blanca Ramírez 

(2009) y Miralles-Guasch y Ángel Cebollada (2009) en la definición del concepto 

de movilidad. Las aportaciones de Bernardo Navarro (1988) son de gran utilidad 

para el análisis histórico sobre los sistemas de transporte en la ciudad de México, 

análisis que complementa con el trabajo de Verónica Quiroz (2000) y sus 

aportaciones sobre políticas públicas en materia de transporte y el trabajo 

desarrollado por el Programa Universitario de Estudios sobre la Ciudad (PUEC) 

para evaluar el diseño e instrumentación de la política de transporte colectivo de 
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pasajeros en el DF (2011). Se utilizan al igual que en el Capítulo 1 algunas 

aportaciones del Centro de Transporte Sustentable (CTS), Instituto de Transporte 

y Desarrollo de Políticas Públicas (ITDP) y el Colegio de México (CEDUA). El 

capítulo se complementa con el análisis de la Encuesta Origen y Destino (2007) y 

el trabajo de Priscilla Connolly (2009) en el que compara las Encuestas Origen y 

Destino que se han desarrollado hasta el momento.  

El Capítulo 3 “Movilidad en bicicleta en el mundo” particulariza sobre los diferentes 

aspectos que han sido considerados en la implementación de la bicicleta como 

medio de transporte en urbes que han sido reconocidas a nivel internacional. Se 

pone énfasis en como las características de estas ciudades (tamaño de la 

población, existencia de infraestructura vial y transporte) y las formas específicas 

de gestión urbana, definen los tipos de intervención gubernamental e imprimen 

particularidades en la concepción e implementación de la bicicleta así como su 

funcionamiento y alcance. Dado que el tema de la bicicleta como medio de 

transporte en la ciudad de México tiene un origen reciente, fue necesaria la 

traducción de algunas publicaciones en inglés para la elaboración de este capítulo, 

asimismo, se hizo uso de algunas páginas web relacionadas con transporte 

urbano o la bicicleta.  

Las aportaciones de la “Estrategia de Movilidad en Bicicleta” (2009) desarrollada 

en la Facultad de Arquitectura de la UNAM son de especial importancia para el 

análisis de la movilidad en bicicleta en el Capítulo 4 “Movilidad en bicicleta en la 

Ciudad de México”, así mismo se hace uso de la Encuesta Origen y Destino 

(2007) y los trabajos publicados por la Asociación Civil Bicitekas y el Instituto de 

Transporte y Desarrollo de Políticas Públicas (ITDP). Además de la revisión de 

fuentes bibliográficas y hemerográficas, el capítulo es complementado con 

recorridos en bicicleta por la ciudad con observación participante, asistencia a 

seminarios, diplomados, exposiciones y foros de discusión relacionados con 

transporte y movilidad en bicicleta en las ciudades.  

El principal reto de este trabajo fue la búsqueda de información relacionada con el 

uso de la bicicleta como medio de transporte en nuestra ciudad, a pesar de que el 
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tema ya ha sido trabajado por algunos Arquitectos, Urbanistas, Geógrafos y 

Antropólogos de la UNAM así como organizaciones civiles, se dispone de poca 

información, la mayoría de ella ha sido publicada en revistas o “blogs” en internet y 

no dispone del rigor académico (sistematización de la información) que requiere 

una investigación de carácter científico.  
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CAPÍTULO 1. EL PROCESO DE METROPOLIZACIÓN DE LA CIUDAD DE 

MÉXICO 

Introducción 

Desde los años cuarenta hasta aproximadamente la década de los setenta, la 

dinámica de crecimiento urbano de la ciudad de México estuvo influida por el 

modelo económico de sustitución de importaciones basado en el uso intensivo de 

mano de obra en las actividades industriales lo que favoreció un patrón de 

asentamiento poblacional concentrado en la llamada “ciudad central o ciudad 

interior” (Gracia; 2004). Este fenómeno de urbanización acelerada y concentrada 

que se generó en la mayoría de los países latinoamericanos es conocido como 

metropolización.  

En el caso de la ciudad de México, han tenido gran influencia los trabajos de la 

Escuela de Chicago coordinados por Luis Unikel (1970), quien esquematiza el 

fenómeno de la metropolización tomando como base el modelo de círculos 

concéntricos que implica pensar el espacio metropolitano como el resultado de la 

expansión de la ciudad central sobre las áreas periféricas a una velocidad mucho 

mayor que el crecimiento de la población. Durante varias décadas, éste modelo ha 

sido utilizado en el análisis de la estructura urbana de nuestra ciudad pues en sus 

orígenes “el centro de la metrópoli alojaba todas las funciones de tipo económico, 

social y cultural, además del equipamiento y la infraestructura más importante” 

(Sánchez; 2010).  

Con el auge del proceso de metropolización en el mundo y de nuevas formas de 

producción del espacio urbano, la idea de la emergencia de subcentros ha sido 

estudiada durante las últimas décadas (Garza, 2010). A diferencia del modelo 

monocéntrico, en el modelo policéntrico, el precio del suelo, el costo del transporte 

y la densidad están en función de las distancia a los diferentes centros, cada uno 

con tamaño, características económicas y de transporte distintas (Suárez y 

Delgado, 2010). Entre las investigaciones que describen este fenómeno se 

encuentra el estudio de Garrocho (1996) donde aborda la distribución de la 
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población a partir de su lugar de residencia, y el trabajo de Aguilar y Alvarado 

(2004) para la concentración de empleos. Ambos concluyen que existe una 

estructura jerarquizada compuesta por núcleos dominantes y subcentros 

(González, 2010).  

Partiendo del modelo policéntrico se encuentra la postura que explica el 

crecimiento y la transformación de la ciudad a través de ejes o caminos 

representados por las principales vías de comunicación y rutas de transporte. De 

acuerdo con Terrazas, los procesos urbanos a nivel global muestran una ciudad 

conformada por múltiples centros y la ciudad de México no es la excepción 

(Sánchez, 2010). A la mitad de estos extremos se encuentran los que conjugan 

ambas estructuras en sus análisis sobre la ciudad (Aguilar, 2004) y quienes se 

inclinan por la estructura monocéntrica ya que la mayor parte del empleo aún se 

conserva en el Distrito Federal (Suárez y Delgado; 2010). 

A pesar de todos estos supuestos, las políticas urbanas siguen en buena parte la 

base de una ciudad organizada en torno a un solo centro. En este sentido se 

reconoce que la mayoría de las ciudades mantienen el centro tradicional con 

políticas orientadas a la conservación de su influencia significativa y a pesar de la 

descentralización de sus funciones económicas, buena parte de las actividades 

políticas y simbólicas se siguen localizando en el centro de la ciudad (González; 

2010).  

En el siguiente capítulo se analizará el proceso de conformación de la ZMCM, la 

distribución de sus actividades en el territorio y su impacto en la movilidad. Se 

identifica al fenómeno de la especulación inmobiliaria como el factor que limita la 

proximidad entre la vivienda y los centros laborales y repercute en los 

desplazamientos cotidianos.  
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1.1 Proceso de conformación de la Zona Metropolitana de la ciudad de 

México (ZMCM) 

El proceso de conformación de la que actualmente se considera como la ZMCM 

tuvo lugar a través de una conurbación de carácter interestatal, en la medida que 

involucró territorios pertenecientes a dos entidades federales distintas: el Distrito 

Federal y el estado de México. Pueblos originarios, ciudades pequeñas y ámbitos 

rurales fueron absorbidos ya sea como zonas habitacionales o centros de 

actividad económica que requerían del desplazamiento de la población de manera 

cotidiana, conformando un conjunto de unidades político-administrativas contiguas 

integradas social y económicamente (PNUMA, SMA, GEO, 2003 Citado en 

Scheinbaum; 2008). Este rasgo del proceso de metropolización es importante 

debido a que nos sitúa de forma directa frente al problema de la relación entre 

instancias gubernamentales (Umaña; 2001). 

Lo que hoy se conoce como el centro histórico constituyó la ciudad de México 

completa prácticamente desde su fundación en 1325 hasta la segunda mitad del 

siglo XIX, cuando la urbe inició un proceso de ampliación significativo. En sólo 50 

años su área, que en 1858 era de 8.5 kilómetros cuadrados se amplía 4.7 veces y 

ocupa en 1910 una superficie de 40.5 kilómetros cuadrados. Su crecimiento 

demográfico aumenta 2.3 veces, de 200,000 a 471, 000 habitantes, dando lugar a 

una considerable disminución en la densidad media de la población. Al mismo 

tiempo, las poblaciones satélite: Azcapotzalco, Tacuba, Guadalupe, Tacubaya, 

Mixcoac, San Ángel, Coyoacán y Tlalpan se extienden quedando algunos 

municipios unidos al área urbana de la ciudad de México (Terrazas, 2010). En este 

proceso de expansión jugó un papel preponderante la instalación y puesta en 

marcha de los tranvías que junto con otras obras de infraestructura (calles, 

drenaje, agua potable, etc.) elevaron el valor de la tierra creando nuevas colonias. 

(Vidrio, 1978). 

Para explicar el fenómeno de expansión urbana hacia la periferia, los 

investigadores han realizado diversas tipologías. Hasta 1990 existía un consenso 

en dividir el crecimiento de la ciudad en tres periodos (Esquivel, 1990) con base en 
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el modelo de círculos concéntricos de Luis Unikel. De acuerdo con esta 

clasificación el proceso se divide en: urbanización lenta (1900-1940), urbanización 

acelerada (1930-1988) y desindustrialización y terciarización del territorio urbano 

(1988-2003) (Sánchez, 2010). El período en el que “inicia de forma franca el 

crecimiento metropolitano” ocurre de 1950-1988 (Esquivel y Medina; 1993). Esta 

tipología fue perfeccionada más tarde por Emilio Duhau (2000) pero nos permite 

entender el proceso histórico de urbanización de la ciudad.  

En los últimos 20 años del siglo XX emerge un nuevo modelo económico en el 

contexto de la globalización y del agotamiento del Estado benefactor: el modelo 

económico-político neoliberal. Este modelo logra consolidarse en el período de 

1990 a 2000 y se caracteriza por el dominio de las Zonas Metropolitanas como 

tipos de concentración de población y actividades económicas (Garza; 2010). 

Surgen las “megalópolis” como nuevos complejos de organización territorial 

polinuclear y la ciudad de México se transforma en una de ellas abarcando el DF, 

diversos municipios del Estado de México, Hidalgo, Tlaxcala, Puebla y Morelos 

(Ramírez; 2009).Los municipios que se conurban en este período conforman lo 

que será el cuarto contorno ( 

a) La urbanización lenta (1900-1940) 

De 1900 a 1930 la capital de la ciudad o “ciudad interior” pasa de 345 mil a 1 

millón 49 mil habitantes (Gracia; 2004) y su área urbana de 2700 a 9000 hectáreas 

(Sánchez; 2010). Esta área estaba conformada por las cuatro delegaciones 

centrales: Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Benito Juárez y Venustiano Carranza 

(Véase cuadro 1 y mapas 1 y 2) y por su importancia como núcleo comercial y de 

servicios, se alzó como el “centro único” de la ciudad, concentrando prácticamente 

todas las actividades comerciales, administrativas, financieras, políticas, 

educativas y culturales (Terrazas, 2010). 

A partir de 1930 la expansión urbana manifiesta una tendencia hacia el norte y 

ocurre la primera conurbación al interior del Distrito Federal que atrae a los 

poblados de Tacubaya, Azcapotzalco, Tacuba, San Ángel, La Villa e Iztapalapa 
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(Sánchez, 2010). Las delegaciones Coyoacán y Azcapotzalco empiezan a recibir 

al 2% de la población total y al 98% restante la zona central, así se inicia el 

poblamiento de las delegaciones que rodean la ciudad central (Garza; 1990). 

b) Urbanización acelerada (1930-1988)  

Este período es denominado por Delgado como “Primer anillo o contorno de las 

áreas intermedias” (Véase cuadro 1), se caracteriza por su crecimiento industrial 

hacia el norte del Distrito Federal, y la ampliación de la primera conurbación hacia 

las delegaciones Gustavo A. Madero, Azcapotzalco, Coyoacán, Iztapalapa, 

Iztacalco y Álvaro Obregón (Delgado; 1990) (Véase mapa 1 y 2). Se perfilan dos 

ejes de expansión urbana: uno ubicado al norte con características industriales, 

otro al sur de perfil habitacional para ingresos medios y altos mientras que los 

estratos sociales económicamente más pobres se dirigen al oriente y al norte de la 

mancha urbana. 

La ciudad crece territorial y demográficamente en niveles sin precedentes, triplica 

su población alcanzando una cifra de 2, 982,075 habitantes, ocupando una 

superficie de 26, 275 hectáreas (Conapo, 1998). El crecimiento demográfico de 

esta época registra una natalidad elevada y una disminución de la mortalidad 

(Esquivel, Flores y Medina; 1993) al mismo tiempo hay una prolongada oleada de 

corrientes migratorias.  

Los servicios requeridos para una población de esa escala no fueron suficientes, 

como tampoco fue suficiente la infraestructura vial y de transporte para movilizar 

cotidianamente a la población que demandaba los servicios que hasta la década 

anterior ahí se concentraban. Se presentó así un proceso con dos vertientes: el 

surgimiento de nuevos nodos de centralidad, ubicados esencialmente sobre los 

caminos de Insurgentes, Reforma, Revolución y Tlalpan, y la salida de actividades 

como la educación ( la Universidad Nacional ubicada hasta entonces en el viejo 

centro histórico), acentuando la política urbana diseñada por el presidente Manuel 

Ávila Camacho de mantener el centro histórico para el alojamiento de las familias 
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de bajos ingresos que hasta entonces lo habitaban, como quedo establecido en el 

Decreto de Congelación de Rentas de julio de 1942 (Terrazas, 2010). 

Las vialidades construidas en esta época tuvieron un papel muy importante en la 

expansión de la ciudad, por ejemplo el anillo periférico que conectó a tres zonas 

de la ciudad: la zona norte (Azcapotzalco, Tlalnepantla, Naucalpan) con la zona 

sur (Tlalpan, Xochimilco, Magdalena Contreras) y la zona intermedia conformada 

por las colonias Nápoles y Mixcoac (Delgado 1990).  

El período de 1950-1970 es denominado por Delgado (1990) como “Segundo 

anillo o contorno de la segunda conurbación del DF con el Estado de México” y el 

de 1970 a 1986 como “Tercer anillo o contorno de la metropolización (Véase 

cuadro 1 y mapa 1 y 2). Durante estas décadas comienzan a manifestarse dos 

dinámicas simultáneas: despoblamiento del núcleo central y expansión de la 

población hacia la periferia.  

El crecimiento dentro del Distrito Federal es contenido debido a la promulgación 

de leyes que prohíben los nuevos fraccionamientos. Los resultados se perciben en 

la década de los sesenta cuando una de las delegaciones más antiguas comienza 

a manifestar una dinámica urbana de tipo centrífuga: la delegación Cuauhtémoc 

cuya población disminuyó 13.5% entre 1960 y 1970 (Paquette; 2009). Sin 

embargo, la adopción y aplicación de estas disposiciones tiene repercusiones 

contrarias en el estado de México que traen como consecuencia el crecimiento 

demográfico de la mancha urbana, así como déficit en cuanto a la cobertura de 

determinados servicios públicos al ampliarse la frontera de especulación 

inmobiliaria, la urbanización irregular y la concentración de la población y 

expansión de la ciudad hacia el norte y el oriente. Lo que refleja una total ausencia 

de coordinación entre el gobierno del DF y el estado de México en la planeación 

de su territorio.  

En 1970 la metrópoli alcanza una población total de 8, 656,851 habitantes y un 

área urbana de 72, 245 hectáreas (Terrazas, 2010). Una década después este 

número es rebasado para alcanzar los 13, 734,654 habitantes e incrementa su 
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densidad, ya que el área urbana sólo se extendió a 89 mil hectáreas, pasando de 

113.5 habitantes por hectárea en 1950 a 124 en 1970 hasta sumar 154 habitantes 

por hectárea en 1980 (Sánchez, 2010). Prácticamente todo el Valle de México se 

conurba, no obstante, en esta década comienza el declive del primer contorno: 

Azcapotzalco, Coyoacán, Gustavo A. Madero, Iztacalco, Iztapalapa y Álvaro 

Obregón (Paquette; 2009) (Véase cuadro 1 y mapa 1 y 2), aunque continúa el 

crecimiento sin orden de ciudad Nezahualcóyotl y las delegaciones de Milpa Alta, 

Magdalena Contreras y Cuajimalpa que se conservan como pueblos rurales 

(Terrazas, 2010). 

Así al incrementarse la densidad, la competencia por el territorio urbanizado 

genera conflictos entre los habitantes por la ocupación del suelo y la movilidad 

metropolitana. El crecimiento expansivo y fragmentario de la ciudad también 

implicó una redistribución de la población del Distrito Federal hacia los municipios 

conurbados marcada por rasgos de segregación espacial y exclusión social, si se 

toman en cuenta las condiciones de vida, calidad de la vivienda y equipamiento en 

diferentes zonas de la ciudad. Por esto es posible identificar zonas favorecidas 

ubicadas en el centro y en áreas fuera de la parte central, sobretodo en el sector 

poniente en el que se ubica alrededor de la cuarta parte de la población de la 

ZMCM, junto a zonas desfavorecidas ubicadas en la periferia suroriente, oriente y 

nororiente de la ZMCM donde reside la mitad de la población (Schteingart, 1989). 

Al analizar el comportamiento de una serie de variables relacionadas con el 

crecimiento de la ciudad entre 1950 y 1980, sintetizadas en 2 factores: 

consolidación urbana y condición socioeconómica, se estableció que muchos 

indicadores presentaban una situación de deterioró al avanzar del centro a la 

periferia de la ciudad y que “las unidades que concentraban el mayor crecimiento 

poblacional en los últimos años tendieron a presentar niveles menores de 

consolidación que aquellos que lo concentraron en las décadas anteriores” 

(Schteingart; 1989). Esto indica una degradación de las condiciones en que ha 

tenido lugar la expansión metropolitana, pues los territorios periféricos de reciente 

incorporación heredaron déficits que impidieron a los gobiernos correspondientes 
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ampliar la cobertura de servicios al ritmo que los gobiernos cuyos territorios se 

incorporaron antes.  

c) Desindustrialización y terciarización del territorio urbano (1988-2003)  

A diferencia de las primeras décadas del siglo XX cuando la mayor parte de la 

población que decidía cambiar de residencia llegaba principalmente a la parte 

central del DF (Negrete; 2000 Citado en Paquette, 2009), al finalizar el siglo se 

presenta un descenso en los índices demográficos en la ZMCM y un proceso de 

despoblamiento en el área central de nuestra ciudad (Esquivel, Flores y Medina; 

1993), la expansión metropolitana se explica principalmente, por la relocalización 

de personas y actividades económicas (Suárez y Delgado; 2010). 

Este proceso no es ajeno a otras metrópolis de América Latina que también 

manifiestan una desconcentración generalizada de población que se produce 

desde la zona de urbanización más antigua y mejor consolidada, en beneficio de 

contornos urbanos más recientes y de las periferias en rápida expansión, estas 

dinámicas centrífugas, se deben en buena parte a los cambios de uso de suelo de 

habitacional a comercial. que se produjeron en las áreas centrales de la ciudad 

(Couloumb y Sánchez, 1991; Delgado, 1991 Citados en Puebla; 2002) producto de 

la concentración de actividades económicas en el centro de la ciudad, al deterioro 

del parque habitacional y de las condiciones de vida en general, a la construcción 

de viviendas de interés social a partir de las créditos otorgados por los organismos 

públicos de vivienda que fueron y siguen siendo construidas por promotores 

inmobiliarios en sectores periféricos cada vez más lejanos (Puebla, 2002) y a la 

incorporación de grandes superficies de terreno de bajo costo en las que se 

construyeron viviendas con procesos irregulares en las periferias de las ciudades. 
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Cuadro 1. Contornos Metropolitanos 

Ciudad Interior (-1930) 

9014* 
Benito 
Juárez 

9017 
Venustiano 
Carranza 

9016 
 

Miguel Hidalgo 

9015 Cuauhtémoc  

Primer Contorno (1930-1950) 

9002 Azcapotzalco 9005 
Gustavo A. 
Madero 

9007 Iztapalapa 

9003 Coyoacán 9006 Iztacalco 9010 
Álvaro Obregón 

 

Segundo Contorno (1950-1970) 

9008 
Magdalena 
Contreras 

15033 Ecatepec 15058 Nezahualcóyotl 

9012 Tlalpan 15057 Naucalpan 15104 Tlalnepantla 

9013 Xochimilco  

Tercer Contorno (1970-2000) 

9004 Cuajimalpa 15025 Chalco 15060 Nicolás Romero 

9009 Milpa Alta 15029 Chicoloapan 15070 La Paz 

9011 Tláhuac 15031 Chimalhuacán 15081 Tecámac 

15013 Atizapán  15037 Huixquilucan 15109 Tultitlán 

15020 Coacalco 15039 Ixtapaluca 15121 Cuautitlán Izcalli 

15024 Cuautitlán 15044 Jaltenco 15122 
Valle Chalco S. 

 

Cuarto Contorno (2000-) 

13069 
Tizayuca 
(Hidalgo) 

15120 Zumpango 15084 Temascalapa 

15002 Acolman 15036 Hueypoxtla 15089 Tenango del Aire 
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15009 Amecameca 15038 Isidro Fabela 15091 Teoloyucán 

15010 Apaxco 15046 Jilotzingo 15092 Teotihuacán 

15011 Atenco 15050 Juchitepec 15093 Tepetlaoxtoc 

15015 Atlautla 15053 
Melchor 
Ocampo 

15094 Tepetlixpa 

15016 Axapusco 15059 Nextlalpan 15095 Tepotzotlán 

15017 Ayapango 15061 Nopaltepec 15096 Tequixquiac 

15022 Cocotitlán 15065 Otumba 15099 Texcoco 

15023 Coyotepec 15068 Ozumba 15100 Tezoyuca 

15028 Chiautla 15069 Papalotla 15103 Tlalmanalco 

15030 Chiconcuac 15075 
San Martín de 
las P. 

15108 Tultepec 

15034 Ecatzingo 15083 Temamatla 15112 Villa del Carbón 

15035 Huehuetoca  

*El número señalado con un asterisco corresponde al código del municipio que en 
el siguiente mapa ayudará a identificar su ubicación.  

Fuente: Suárez; 2007.  
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Mapa 1. Contornos Metropolitanos 

 

Fuente: Suárez; 2007.  
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Mapa 2. Crecimiento de la mancha urbana 1824-2006. 

 

Fuente: PITV 2007-2012. Tomado del Centro Mario Molina para Estudios 
Estratégicos de Energía y Medio Ambiente y otras Instituciones. “6 Estrategias de 
Acción para la Zona Metropolitana del Valle de México”, México, 2006.  
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1.2 Delimitación de la Zona Metropolitana de la ciudad de México (ZMCM) 

La actual ZMCM fue reconocida de manera oficial en el año 2004 por la Secretaría 

de Desarrollo Social (Sedesol), el Instituto Nacional de Geografía, Estadística e 

Informática (Inegi) y el Consejo Nacional de Población (Conapo). En conjunto con 

otras 55 zonas metropolitanas1 concentra 56% de la población total del país, 79% 

de la población urbana y 75% del producto interno bruto nacional, lo que significa 

la transformación demográfica y económica del país hacia un carácter 

predominantemente metropolitano. 

La ZMCM es parte de un sistema complejo de relaciones económicas y sociales, 

que se han establecido entre las diversas ciudades de la región central del país lo 

que la ha llevado a ser denominada “Megalópolis” (Garza; 2010 y Ramírez; 2009) 

por los investigadores del fenómeno urbano e incluye las zonas metropolitanas de 

Toluca-Lerma (Estado de México), Cuernavaca-Cuautla (Morelos) Puebla-Tlaxcala 

y Pachuca (Hidalgo) (Iracheta, 2008).  

A pesar de la evidente integración y constante interacción entre estas zonas, las 

autoridades de la región no han conseguido una coordinación que esté a la altura 

de la problemática metropolitana. Existen diversos esfuerzos de vinculación, sobre 

todo entre el Estado de México y el Distrito Federal, pero en el ejercicio de la 

                                                           
1
 ZM de Aguascalientes (Aguascalientes), ZM de La Laguna (Coahuila-Durango), ZM de Saltillo (Coahuila), ZM 

de Monclova-Frontera (Coahuila), ZM de Piedras Negras (Coahuila), ZM de Colima-Villa de Álvarez (Colima), 
ZM de Tecomán (Colima), ZM de Tuxtla Gutiérrez (Chiapas), ZM de San Francisco del Rincón (Guanajuato), 
ZM de Moroleón-Uriangato (Guanajuato), ZM de Acapulco (Guerrero), ZM de Pachuca (Hidalgo), ZM de 
Tulancingo (Hidalgo), ZM de Guadalajara (Jalisco), ZM de Puerto Vallarta (Jalisco-Nayarit), ZM de Ocotlán 
(Jalisco), ZM de Toluca (México), ZM de Morelia (Michoacán), ZM de Zamora-Jacona (Michoacán), ZM de la 
Piedad-Pénjamo (Michacán-Guanajuato), ZM de Cuernavaca (Morelos), ZM de Cuautla (Morelos), ZM de 
Tepic (Nayarit), ZM de Monterrey (Nuevo León), ZM de Oaxaca (Oaxaca), ZM de Tehuantepec (Oaxaca), ZM 
de Puebla-Tlaxcala (Puebla-Tlaxcala), ZM de Tehuacán (Puebla), ZM de Querétaro (Quqrétaro), ZM de San 
Luis Potosí-Soledad de Graciano Sánchez (San Luis Potosí), ZM de Rioverde-Ciudad Fernández (San Luis 
Potosí), ZM de Villahermosa (Tabasco), ZM  de Tampico (Tamaulipas-Veracruz), ZM de Tlaxcala-Apizaco 
(Tlaxcala), ZM de Veracruz (Veracruz), ZM de Xalapa (Veracruz), ZM de Poza Rica (Veracruz), ZM de Orizaba 
(Veracruz), ZM de Minatitlán (Veracruz), ZM de Coatzacoalcos (Veracruz), ZM de Córdoba (Veracruz), ZM de 
Acayucan (Veracruz), ZM de Mérida (Yucatán), ZM de Zacatecas-Guadalupe (Zacatecas), ZM de Tijuana (Baja 
California), ZM de Guaymas (Sonora), ZM de Juárez (Chihuahua), ZM de León (Guanajuato), ZM de Mexicali 
(Baja California), ZM de Chihuahua (Chihuahua), ZM de Tula (Hidalgo), ZM de Cancún (Quintana Roo), ZM de 
Reynosa-Río Bravo (Tamaulipas), ZM de Matamoros (Tamaulipas), ZM de Nuevo Laredo (Tamaulipas). 
Fuente: Sedesol, Conapo, Inegi. Delimitación de las zonas metropolitanas de México 2005, México, 
noviembre 2007. 
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política pública la aplicación de políticas obedece a las prioridades definidas por el 

gobierno de cada  entidad (Scheinbaum; 2008).  

Por ello y por el propio crecimiento de la mancha urbana los diagnósticos sobre la 

situación demográfica, económica, social y ambiental de la Zona Metropolitana se 

construyen con base en diferentes delimitaciones de las regiones. La delimitación 

oficial parte del Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana del Valle de 

México (POZMVM) aprobado en 1998 por los gobiernos federal, del Estado de 

México y del DF. Este instrumento de planeación tuvo varias aportaciones 

importantes, entre ellas una propuesta de delimitación ratificada en 2004 por la 

Secretaria de Desarrollo Social (Sedesol), el Consejo Nacional de Población 

(Conapo) y el Instituto Nacional de Geografía, Estadística e Informática (Inegi; 

2005).  

Para efectos de la Encuesta Origen Destino 2007 en la ZMCM se incluyeron las 16 

delegaciones del Distrito Federal: Azcapotzalco, Coyoacán, Cuajimalpa de 

Morelos, Gustavo A. Madero, Iztacalco, Iztapalapa, Magdalena Conteras, Milpa 

Alta, Álvaro Obregón, Tláhuac, Tlalpan, Xochimilco, Benito Juárez, Cuauhtémoc, 

Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza; 39 municipios del Estado de México y 1 del 

estado de Hidalgo: Acolman, Amecameca, Atenco, Atizapán de Zaragoza, 

Coacalco de Berriozabál, Coyotepec, Cuautitlán, Cuautitlán Izcalli, Chalco, 

Chiautla, Chicoloapan de Juárez, Chinconcuac de Juárez, Chimalhuacán, 

Ecatepec de Morelos, Huehuetoca, Huixquilucan, Iztapaluca, Jaltenco, Melchor 

Ocampo, Naucalpan de Juárez, Nezahualcóyotl, Nextlalpan, Nicolás Romero, 

Papalotla, La Paz, San Martín de las Pirámides, Tecámac, Teoloyucan, 

Teotihuacán, Tepetlaoxtoc, Tepotzotlán, Texcoco, Tezoyuca, Tlalmanalco, 

Tlalnepantla de Baz, Tultepec, Tultitlán, Valle de Chalco Solidaridad, Zumpango y 

Tonanitla (Inegi, EOD-07).  
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Mapa 3. Delimitación de la ZMCM 

 

Fuente: Iracheta, A. “Hacia una conceptualización y delimitación de la metrópoli 
del Valle de México” en: Metrópoli 2025, enero 2005.  

 

Hasta 2008, la ZMCM incluía oficialmente las 16 delegaciones del DF, 59 

municipios del Estado de México y un municipio en el Estado de Hidalgo, conjunto 

que correspondía a una población total de 19, 239, 000 habitantes en una 

superficie de 7. 854 km2 (Sedesol, Conapo e Inegi, 2007). En fechas recientes, 29 

municipios del estado de Hidalgo fueron incorporados a ese perímetro (Negrete y 

Paquette; 2010) situación que refleja la intensidad del crecimiento en la periferia, 

en particular al norte y este de la ciudad donde importantes superficies van siendo 

alcanzadas por la urbanización.  
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1.3 La metropolización y su impacto en el territorio 

El proceso de metropolización generó cambios en el uso de suelo, problemas de 

movilidad, infraestructura y dotación y distribución de servicios (Suárez, UNAM; 

2009). Estos problemas se ven reflejados en la ocupación del territorio, el suelo y 

la vivienda. 

1.3.1 Ocupación del territorio 

La ocupación del territorio se vio influida por el incontrolado proceso de 

urbanización que caracteriza a la ZMCM. En este proceso se destaca:  

a) La ocupación irregular del territorio. Este tipo de urbanización es impulsado 

por fraccionadores clandestinos que no cuentan con los permisos de 

lotificación debido a que las tierras están destinadas para otro uso. Estas 

tierras son regularizadas posteriormente por el gobierno debido a la presión 

política generada por los colonos que exigen la dotación de servicios 

(Metrópoli 2025; 2006). 

b) La atomización periférica. El crecimiento de la Zona Metropolitana se ha 

dado de forma dispersa y atomizada en las entidades que la conforman. El 

resultado son grandes extensiones desarticuladas, carentes de servicios y 

equipamientos donde las familias viven aisladas y en malas condiciones.  

c) Discontinuidad del tejido urbano. Se genera principalmente por la 

especulación ya que muchas tierras con formas irregulares son utilizadas 

para construir conjuntos habitacionales que muchas veces sólo cuentan con 

una entrada y no se prevé la conexión con otros espacios urbanos 

(Ecatepec, Naucalpan, Chalco, etc.).  

d) Sobre-especialización en el uso de suelo. Se observa en las áreas 

centrales de la metrópoli a partir de la década de los ochenta en donde se 

hace evidente el dominio del uso comercial y de servicios sobre los demás 

usos, experimentándose en las delegaciones centrales un desplazamiento 

de tipo habitacional hacia el estado de México. Esta tendencia provoca por 

un lado, la ocupación de tierras en la periferia destinadas para usos no 
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habitacionales y la saturación de las vías del DF en donde se concentran la 

mayor parte de los empleos.  

e) Distribución inequitativa de equipamientos y servicios. El equipamiento y los 

servicios urbanos se concentran principalmente en algunas delegaciones 

del DF lo que ocasiona una desarticulación del territorio y de los patrones 

de movilidad. Las zonas centro, poniente y sur de la ciudad en donde se 

concentra la población que cuenta con más recursos económicos son las 

más favorecidas en cuestión de equipamientos y servicios; mientras que el 

nororiente, oriente y sur oriente, en el territorio correspondiente 

principalmente al Estado de México carece de servicios y equipamiento 

(Metrópoli 2025, 2006). 

1.3.2 Suelo y Vivienda 

En el proceso de urbanización ocurrido durante el siglo XX juega un papel 

importante la especulación del suelo. En México como en muchos países 

latinoamericanos y del mundo entero, los asentamientos irregulares constituyen 

más de la mitad de la urbanización y se han convertido en parte constitutiva del 

orden urbano (Connolly, 2012).  

En el ámbito jurídico, los procesos llamados irregulares o informales se desarrollan 

de acuerdo a reglas bien entendidas y aplicadas por los que intervienen en su 

creación y transformación: compradores y vendedores de terrenos, líderes de 

organizaciones de colonos, funcionarios, etc. Estas “reglas de la irregularidad” se 

legitiman con referencia a conceptos que norman la urbanización considerada 

regular. Si no se quiere obedecer la normas, pagar impuestos y tramitar permisos 

siempre existirá la alternativa de la irregularidad (Duhau y Giglia; 2008).  

En el ámbito económico, la interdependencia entre lo formal e informal no sólo se 

limita al  mercado laboral se incluye también en la producción y consumo de los 

espacios habitacionales. Aunque la construcción irregular y la vivienda formal se 

desenvuelven en campos diferenciados, ambos mercados compiten por los 

mismos insumos: tierra, materiales de construcción y mano de obra. 
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Son muchos los factores que interactúan en la dinámica de la urbanización 

informal estos se pueden agrupar en cuatro apartados (Connolly, 2012): 

a) Una política de ordenamiento territorial restrictiva en el DF y permisiva en el 

estado de México. En el DF entre 1953 y 1966 se prohibieron nuevos 

asentamientos irregulares y entre 1990 y 2005 se desarrolló una “política de 

redensificación en las áreas centrales. Ambas políticas contrastan con la 

política permisiva en el estado de México que empuja el desarrollo urbano 

hacia la periferia de la Zona Metropolitana.  

b) Política habitacional. Lo que en México se conoce como “política 

habitacional” prácticamente se reduce a políticas de financiamiento de 

vivienda nueva y en su mayor parte corresponden a organismos del 

gobierno federal. Entre 1995 y 2005, la oferta habitacional formal absorbe 

una parte de la demanda habitacional –la parte más solvente- pero deja 

desatendida la tercera parte más pobre y/o con ingresos comprobables de 

la población metropolitana a quien no le queda otra alternativa que recurrir 

a la oferta informal de vivienda. Esta población solo se pudo acercar a los 

programas implementados por el Instituto Nacional de Vivienda (INVI) con 

la construcción de conjuntos habitacionales de vivienda en la periferia de la 

ciudad, el mejoramiento de la existente y la construcción de vivienda nueva 

en zonas de “alta y muy alta marginación”.  

c) Clima económico y disponibilidad de crédito. Después de la crisis de 1994-

1996 se da lugar a un clima económico favorable para el sector inmobiliario. 

Una manifestación del auge inmobiliario fue el aumento del precio del suelo 

entre 2000 y 2005 en todo el DF y no solo en las delegaciones centrales 

inclusive en las demarcaciones en donde se prohibían desarrollos 

inmobiliarios formales. El impacto esperado a un aumento en los precios del 

suelo fue la restricción a la expansión urbana y la densificación de las áreas 

urbanizadas. 

d) Cambio en la normatividad para la urbanización de los ejidos. Con la 

modificación al Art. 27 constitucional en 1992 queda abierta la posibilidad 

de la enajenación legal de las tierras en propiedad comunal y ejidal. A 
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finales de los noventa, los terrenos ejidales se incorporan tanto al desarrollo 

urbano formal como al irregular.  

Priscilla Connolly (2012) concluye que la urbanización formal e informal siempre 

van de la mano. Se han destinado superficies importantes de terrenos para 

construcción formal de vivienda pero no se ha impedido que se destinen 

superficies todavía mayores a la urbanización informal. Entre 2000 y 2005 se ha 

dado un auge de nuevas urbanizaciones irregulares en ejidos, sobretodo en 

Chicolopan, en los cerros de La Paz e Iztapaluca y en los llanos salitrosos de 

Atenco. Estos desarrollos mantienen una cercanía con los grandes conjuntos 

urbanos. 

1.3.3 Empleo y vivienda 

La desconcentración de la población no sólo se ve reflejada en la movilidad de la 

ZMCM sino también en el resto de la República Mexicana: del total de individuos 

que llegaron a la zona metropolitana entre 1995 y 2000, solamente el 12% se 

instalaron en las cuatro delegaciones centrales y la mayoría (52.5%), llegaron a 

los municipios conurbados del estado de México. En la actualidad, y desde hace 

ya varias décadas, los nuevos habitantes que llegan de fuera de la Zona 

Metropolitana se asientan directamente en la periferia por lo que el centro ha 

dejado de ser un receptor de población en cuanto a movilidad residencial se 

refiere (Paquette; 2009).  

En un reciente trabajo que describe la movilidad residencial en la ciudad de 

México (Suárez y Delgado; 2009) fue posible encontrar evidencia de un proceso 

de co-localización entre empleo y vivienda. El estudio concluye que junto a las 

características socioeconómicas de las personas que cambian de residencia 

existe una clara influencia del lugar de trabajo sobre la elección del lugar de 

vivienda. Para ubicar la trama de flujos los investigadores parten de una 

interpretación propia del modelo original de círculos concéntricos de Burguess 

(1988) basado en la densidad de población en función de la distancia al centro. 

Así, el suelo urbano cercano al centro sigue siendo el más caro y, quienes viven 
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ahí tienen el ingreso y escolaridad más altos que se ven reducidos al aumentar la 

distancia al centro.  

Desde el punto de vista del origen de los destinos por contorno, se observa un 

claro patrón de movimientos centro-periferia, así como una serie de cambios 

dentro del mismo contorno. El principal origen de los cambios hacia la ciudad 

central provino del primer contorno (1C, 41%), al primero desde el primero (32%), 

y segundo (2C, 29%), al segundo desde el primero (46%), al tercero (3C) desde el 

segundo (39%) y al cuarto (4C), desde el segundo (véase cuadro 1 y figura 1). 

Como se podrá observar, los contornos 1C y 2C fueron los más dinámicos (véase 

figura 1). Como ya se mencionó, estos anillos se formaron a lo largo de 40 años 

(1930-1970), cuando al conurbarse con municipios mexiquenses la ciudad central 

dio paso a la formación de un área metropolitana. En cuanto al destino de los 

movimientos por contorno es el tercer contorno el que recibe la mayor parte de los 

movimientos residenciales (40%) y es el principal destino de los cambios 

originados en los contornos uno, dos y tres (Suárez y Delgado; 2009).  

Figura 1 Principales cambios residenciales entre contornos 1995-2000 

 

Fuente: Suaréz y Delgado. “Patrones de movilidad residencial en la ciudad de 
México como evidencia de co-localización de población y empleos” en: Revista 
EURE, V36, N107, Abril 2010, p. 78. 
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Las periferias populares de oriente de la Zona Metropolitana se han convertido en 

el destino más importante de los individuos que salieron de la ciudad central. Casi 

tres habitantes de cada diez que salieron de las cuatro delegaciones centrales se 

fueron a instalar en tres importantes unidades político-administrativas: 

Nezahualcóyotl, Ecatepec e Iztapalapa (DF), las cuales han sido identificadas 

como la “periferia popular consolidada”: muy pobladas y completamente 

urbanizadas, estas tres demarcaciones conocieron un ritmo de intensa 

urbanización, en los años 60, 70 y 80, respectivamente, tanto por medio de 

fraccionamientos populares, generalmente de origen irregular (Nezahualcóyotl) 

como también por la construcción de conjuntos de viviendas de interés social 

(Ecatepec e Iztapalapa): han recibido una cantidad de población de nivel socio-

económico muy bajo (Duhau, 2003). Estas unidades expulsan a su vez un gran 

número de residentes. Cabe mencionar que Nezahualcóyotl incluso entró en una 

fase de despoblamiento a partir de la década de los años 90 (Paquette; 2009).  

Al examinar los destinos de la población que salió de estos municipios 

consolidados, se observa que se dieron importantes traslados dentro de las 

mismas unidades administrativas pero también hacia las periferias populares de 

urbanización reciente: Chimalhuacán, La Paz, Valle de Chalco. Aunque estas, en 

cambio, no constituyen lugares de instalación significativos para los residentes de 

la ciudad central.  

Las zonas recientes de producción masiva de interés social también atraen a los 

habitantes del centro. Iztapalapa y Ecatepec, son grandes destinos de migrantes 

que salen de las cuatro delegaciones centrales y han sido también zonas de una 

importante producción de vivienda de interés social en este período, del mismo 

modo que la Gustavo A. Madero, por lo que se puede constatar la importancia del 

lazo que existe entre el despoblamiento del centro y la producción de este tipo de 

vivienda en la ZMCM.  

La ciudad central se ha convertido en un espacio en proceso de recomposición 

social ya que el perfil de los nuevos residentes que llegaron a las cuatro 

delegaciones centrales contrasta en muchos puntos con los que salieron de este 
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espacio cualquiera que sea su destino. Un ejemplo es la tenencia de la vivienda, 

las salidas de la ciudad central suelen corresponder en gran parte a la búsqueda 

de una propiedad, más de la mitad de los individuos que salieron de la ciudad 

central entre 1995 y 2000 fueron dueños de su vivienda en 2000. En cambio, una 

mayoría de las personas que salieron del DF hacia el área central no se 

convirtieron en propietarios en 2000, 46% vivían en departamento. 

Consecuentemente un gran número de individuos que salieron del centro para 

residir en el Estado de México en el año 2000 ya contaban con una casa individual 

(Paquette; 2009).  

Otro dato importante es el tamaño medio de las familias que llegaron a la ciudad 

central pues se trata principalmente de hogares pequeños y unifamiliares. En 

cuanto al nivel socioeconómico, existe una diferencia de ingreso bastante 

significativa entre los individuos que entraron a la ciudad central y los que salieron 

de esta (Suárez y Delgado; 2010; Paquette; 2009). 

Con respecto al nivel educativo de las personas que decidieron salir del DF al 

estado de México se observa que trata de una población menos educada, en 

cambio, quienes llegaron a la ciudad central tienen un nivel de educación medio 

más elevado que los que dejaron este sector. Por lo anterior, es posible deducir 

que la población que se instala en la ciudad central es la más exigente de todas en 

el plano socio-económico, sea cual sea la procedencia de los individuos, ya que 

este sector de la ciudad capta a la población con un nivel socioeconómico más 

elevado (Paquette; 2009).  

Dadas las características históricas del proceso de urbanización, la dependencia 

funcional de la población de los municipios conurbados hacia las delegaciones del 

DF se debe a las mayores oportunidades de empleo y mayores posibilidades de 

ingreso. Como resultado existe un patrón de viajes metropolitanos que tienen el 

centro de la ciudad como el principal lugar de destino. De acuerdo con los 

resultados del último censo económico levantado en 2009, el Distrito federal es la 

entidad con mayor número de trabajadores a nivel nacional, al totalizar 4 millones 

141,735, seguida por el estado de México con dos millones 620 mil personas; y 



 
 

 36 

una de las entidades federativas en las que se perciben las remuneraciones 

promedio más altas con $135,907 anuales (El Economista; 2010).  

El Distrito Federal alberga al 15.7% del personal ocupado en el país seguido por el 

estado de México con el 9%, resaltan la delegación Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo 

(que corresponden a la ciudad central) con 614 mil 547 y 481 mil 279 personas 

ocupadas, respectivamente (Noticias; 2010). El estado de México es la entidad 

con mayor número de empresas en el país siendo el comercio su principal 

actividad. Los municipios que registran una mayor concentración son: Ecatepec, 

Nezahualcóyotl, Toluca, Naucalpan y Tlalnepantla.  

 

1.4. Gestión urbana 

Desde la perspectiva de la gestión urbana, el proceso de metropolización plantea 

riesgos importantes. La expansión y pérdida de cohesión interna de la población y 

el territorio hace imprescindible la necesidad de crear instrumentos que permitan 

gobernar la metrópoli. Es evidente la ausencia de una visión compartida entre el 

Gobierno del Distrito Federal y el del estado de México que repercuta en las 

políticas e instrumentos de planeación integral y que favorezca el desarrollo 

equilibrado de la metrópoli.  

La tradición de la administración pública mexicana se organiza por sectores que 

tienen atribuciones específicas dadas por la legislación y cuentan con recursos, 

programas, políticas y proyectos propios de manera que al momento de tomar 

decisiones no logra integrarse la ordenación del territorio, la vivienda, la 

infraestructura, el equipamiento y los servicios, situación que repercute en la 

estructura urbana y en los patrones de ocupación territorial. Las decisiones se 

toman, en el mejor de los casos, por el acuerdo de las partes, y cada una asume 

los requerimientos de inversión en su propio territorio.  

A esto le sumamos que no existe un órgano de gobierno metropolitano que cuente 

con la autoridad constitucional y los procedimientos jurídicos claros para la toma 

de decisiones con relación a los temas definidos como metropolitanos; que sea 
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legítimo y representativo de los intereses de los diversos grupos sociales y que se 

inserte en un proceso de planeación/gestión de corto, mediano y largo plazo.  

Conclusiones 

La ciudad de México experimentó a lo largo del siglo XX un crecimiento de tipo 

monocéntrico que partió del núcleo central hacia la periferia. Esta dinámica de 

crecimiento expansivo y fragmentario se intensificó en la década de los cincuenta 

cuando se alcanza territorio mexiquense e implicó una redistribución de la 

población del Distrito Federal hacia el estado de México. Esta tendencia provocó 

el crecimiento desordenado de la metrópoli generando problemas en su estructura 

territorial debido a la ocupación irregular de grandes extensiones de tierra en 

zonas inadecuadas. La falta de continuidad implicó un mayor costo en la dotación 

de servicios y en el traslado de los habitantes hacia el centro de la ciudad donde 

se sigue concentrando el empleo.  

A finales de los noventa surge un nuevo modelo de desarrollo urbano basado en la 

construcción de conjuntos habitacionales en las periferias. La expansión 

metropolitana se alimenta con los movimientos de la población al interior de la 

aglomeración y ya no por la afluencia masiva de migrantes del interior de la 

república como ocurría al iniciar el siglo XX. El predominio de este modelo de 

urbanización repercutió en la movilidad cotidiana ya que la población que se 

encuentra más alejada de las principales zonas de actividad se ve obligada a 

realizar desplazamientos cada vez más largos al centro de la ciudad. Este proceso 

de urbanización también tiene como efecto la fragmentación social y territorial que 

se manifiesta en dos direcciones: la primera se da cuando los habitantes de los 

conjuntos habitacionales no logran integrase a las comunidades originales y 

permanecen aislados dentro de sus viviendas y la segunda por el debilitamiento 

de las redes familiares y sociales de sus lugares de origen.  

Los resultados empíricos y teóricos muestran la necesidad de fortalecer la 

economía local e implementar metodologías de planificación coordinada entre los 

sectores de vivienda, empleo y transporte, atendiendo no sólo a la aceleración de 
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los desplazamientos sino a una localización coherente que permita promover la 

cohesión y los vínculos sociales. El esfuerzo monetario que muchos habitantes 

realizan para desplazarse destaca la necesidad de replantear las políticas de 

vivienda social y el desarrollo de sistemas de transporte que incrementen la 

accesibilidad.  

La problemática de transporte y movilidad en la zona metropolitana puede 

entenderse si se revisa el contexto histórico en el que se desarrolla. De ahí que en 

el próximo capítulo se elabore una descripción sobre los diversos medios de 

transporte de pasajeros que han sido utilizados en nuestra ciudad. Se pone 

énfasis en el doble discurso que el gobierno de la ciudad de México ha utilizado en 

las políticas de transporte: por un lado, el incentivo de medios de transporte 

masivos y por el otro, el impulso al uso del automóvil con la construcción de 

infraestructura y equipamiento en zonas especificas de la ciudad.  
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CAPITULO 2. TRANSPORTE Y MOVILIDAD EN LA ZONA METROPOLITANA 

DE LA CIUDAD DE MÉXICO (ZMCM) 

Introducción  

La historia urbana de la ciudad esta constituida por la historia de sus transportes 

cuya función será permitir el traslado e interconexión de individuos y mercancías 

en una urbe en constante expansión (Navarro, 2004 Citado en Bacelis, 2003). La 

ciudad de México ha contado con diversas formas de transportación de personas 

a lo largo de su historia. En cada etapa, han predominado ciertos modos de 

transporte dada la concepción económica, política y social respecto al proyecto de 

ciudad de los diferentes gobiernos y la propia organización de la ciudad. 

En un primer momento, la gran Tenochtitlán aprovechó el sistema de chinampas y 

canales usándolos como vías de comunicación en la transportación de mercancías 

y personas. La movilidad en aquel entonces era lacustre, dado que los aztecas 

usaban como medio de transporte las chalupas y trajineras. Con la conquista, la 

ciudad sufrió una profunda transformación. La introducción de caballos y animales 

de carga como medio de transporte ocasionó que los antiguos canales fueran 

rellenados para construir calles adecuadas para las carretas o carruajes, dando 

origen a la movilidad terrestre. Al comenzar el siglo XIX, el 6% de las calles ya 

estaban pavimentadas y el transporte terrestre competía con el acuático, que 

subsistió en nuestra ciudad hasta 1917 (Navarro, 2004 Citado en Bacelis, 2003).  

A principios del siglo XX, en la etapa de urbanización lenta (véase cap. 1), la 

movilidad era asociada casi exclusivamente con el trabajo y con la utilización de 

los medios de transporte mecánicos. Este modelo de movilidad se basaba en el 

desplazamiento homogéneo y colectivo de grandes masas de población hacia el 

centro de la ciudad en donde se concentran el empleo y los servicios. Conforme 

fue creciendo la ciudad, así como la densidad y la mezcla de actividades urbanas, 

las necesidades de movilidad se incrementaron.  

Con la aparición del nuevo modelo de urbanización neoliberal en las últimas 

décadas del siglo XX se originan cambios en la movilidad de la metrópoli. En la 
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periferia de la ciudad se construyen unidades habitacionales y los municipios 

experimentan tasas de crecimiento poblacional muy elevadas mientras que la 

“ciudad central” pierde población. El predominio de este modelo de desarrollo tiene 

consecuencias importantes en la movilidad cotidiana ya que la población alejada 

de las principales zonas de actividad se ve obligada a realizar desplazamientos 

cada vez más largos para acceder a las fuentes de empleo.  

Para responder a estos cambios, al iniciar el siglo XXI se impulsa un nuevo 

modelo de desarrollo urbano con el objetivo de redensificar la zona centro de la 

ciudad. Al mismo tiempo se crea un plan integral de movilidad que busca conciliar 

la política de transporte con la ordenación del territorio. Esta estrategia plantea 

como principales acciones la construcción de vialidades y el mejoramiento del 

transporte público. Sin embargo, a pesar de los esfuerzos del gobierno del DF por 

mejorar la movilidad en la ciudad, la integración de los diversos medios de 

transporte a nivel metropolitano aún es deficiente (PUEC; 2011) mientras que la 

población que se asienta en la periferia de la ciudad demanda nuevos sistemas de 

transporte masivo que puedan movilizar a la fuerza de trabajo hacia los destinos 

que se siguen concentrando en las áreas centrales de la ciudad.  

2.1 La movilidad como concepto 

La movilidad es una cualidad o atributo de los individuos referida a su capacidad 

de movimiento. El diccionario de Filosofía la define como “(…) un cambio o 

proceso de cualquier especie” que tiene que ver con cuatro elementos: la 

alteración y la traslación (Platón) y el movimiento sustancial y cualitativo o 

cuantitativo (Aristóteles) (Abbagnano; 2004). Son dos los factores que destacan de 

la definición anterior: la movilidad como proceso o cambio, y la traslación que se 

refiere a la capacidad que tienen los agentes de mudar de uno a otro lado o de 

alternar su ocupación y su vivienda. 

En este sentido, el diccionario de Sociología la define como “el acto de cambiar de 

posición en el espacio y la capacidad de hacerlo” y distingue dos tipos generales: 

la movilidad física y la movilidad social (Pratt; 1997, p. 223). En este trabajo se 
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analizará la movilidad física llamada en ocasiones movilidad territorial, es decir, al 

movimiento de la población sobre la tierra y será sinónimo de desplazamiento 

(Negrete; 2008) al referirse a “la acción de un cuerpo que deja el lugar o espacio 

que ocupa y pasa a ocupar otro". (Ramírez; 2009). 

“La movilidad urbana se asocia frecuentemente con los flujos de personas en las 

ciudades y la utilización de diferentes medios de transporte para desplazarse de 

sus lugares de residencia a distintos puntos de la urbe (…), puede entenderse 

como el conjunto cotidiano de prácticas de desplazamiento de los habitantes 

urbanos. Estas prácticas se definen por el rol familiar y están integradas al 

conjunto de actividades que permite la reproducción familiar, entre estas 

actividades destacan de manera sobresaliente el trabajo y el estudio (…)”. 

(Navarro y Guevara; 2000). La movilidad cotidiana será entonces la suma de los 

desplazamientos que realiza la población de forma recurrente para acceder a 

bienes y servicios en un territorio determinado (Miralles-Guasch y Cebollada; 

2009) y los medios de transporte serán el instrumento que permite dichos 

desplazamientos.  

Las limitadas oportunidades de movilidad para algunos sectores de la población 

son un factor importante de la “exclusión social”, de ahí que surja un concepto que 

hoy en día se encuentra en el centro del debate: accesibilidad, entendido como un 

rompimiento de las barreras físicas para poder llegar a bienes y servicios, 

actividades y destinos deseados (Connolly y Duhau; 2010), concepto que será 

retomado posteriormente en este trabajo.  

2.2 Historia del transporte o historia de la movilidad en la ciudad de México 

El primer sistema de transporte formal en la ciudad fue el tranvía y comenzó a 

operar en el año de 1900, época en la que el núcleo central de la ciudad tendía a 

densificarse y especializarse. La trama ortogonal2 de los tranvías permitía 

abordarlos con solo caminar 300 metros en cualquier dirección y funcionaba como 

un sistema de correspondencia que hacia posible el transbordo con un solo boleto 

                                                           
2
 Trazado de las vías que forma manzanas mayormente rectangulares.  
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(PUEC, 2011). Los tranvías contaban con 14 líneas y 343 kilómetros en 1917 y 

permitían dotar de mercancías a la metrópoli y de paso llevar a los trabajadores a 

los centros laborales ubicados en Tlalpan, Azcapotzalco y Tlalnepantla (Navarro, 

1989). Por otro lado, el espacio que en ese entonces ocupaba la ciudad de México 

facilitaba la movilidad de la población y el acceso a bienes y servicios.  

Con la llegada de la primera fábrica de automóviles a la capital en 1925 dio inicio 

una época de auge del automóvil particular (PUEC; 2011). En los treinta años 

siguientes el número de unidades y rutas de camiones de pasajeros en la ciudad 

se incrementó, en contraste se desincentivó el uso del tranvía. En 1940 existían 2 

mil 502 vehículos mientras que los tranvías no rebasaban las 500 unidades 

(Rodríguez; 1982). Los camiones de pasajeros mostraban grandes ventajas 

económicas en comparación con el tranvía al no requerir de grandes inversiones 

sobre la infraestructura vial por la que se movían.  

En la primera mitad del siglo XX la ciudad central se convierte en la urbe más 

importante del país es la sede del poder político y un fuerte nodo de producción y 

consumo. Las líneas del ferrocarril que abastecían a la ciudad de productos 

provenientes del campo o los intercambios comerciales confluían en el centro de 

la ciudad. Los camiones de pasajeros se colocan como el medio de transporte 

fundamental para la ciudad ya que gracias a su flexibilidad era posible recorrer el 

territorio y unir el centro con los nuevos poblamientos, como los parques 

industriales del norte y oriente de la ciudad (Quiroz, 2000). 

2.2.1 La preponderancia del autotransporte urbano 

El origen de los colectivos se remonta a la década de los cincuenta en el contexto 

de la construcción del corporativismo mexicano. La gestión del transporte urbano 

en la ciudad era función exclusiva de la policía de tránsito, la planeación 

gubernamental para el sector era nula y las decisiones en torno al servicio 

dependían de factores políticos e intereses de grupos (Islas; 2000). Durante está 

década la política de transporte contradictoria se hace evidente, por un lado, se 

crea un sistema de transporte administrado por el Departamento del Distrito 
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Federal (DDF): el trolebús, y por otro lado, se ponen en marcha políticas estatales 

de fuerte impulso a la industria automotriz. Surgen los primeros colectivos 

denominados “foringos” o “julias” que más tarde serán conocidos con el nombre de 

“peseros” y “combis”, estos automóviles particulares trataban de cubrir las rutas 

que quedaban lejos de los tranvías e iban a las colonias populares.  

A mediados de la década de los sesenta el autotransporte urbano muestra su 

predominio. Los autobuses desplazan a los tranvías y trolebuses y se constituyen 

en la poderosa organización corporativa Alianza de Camioneros de México. El 

llamado “pulpo camionero” se caracteriza por la anarquía en el servicio y la 

prepotencia de sus propietarios ligados al poder político (PUEC; 2011). Esta 

preponderancia se expresa también en el fortalecimiento de la organización 

corporativa de taxistas que crecen en fuerza y número durante esta década, la 

Coalición de Agrupaciones de Taxistas (CAT) (Quiroz; 2000).  

Al finalizar la década de los sesenta en el Área Metropolitana de la ciudad de 

México (AMCM) se realizaban 8 millones de viajes diarios en un centro 

congestionado debido a la gran cantidad de rutas de autobús que cruzaban esta 

zona de la ciudad; mediante un transporte de pasajeros basado en líneas de 

autobuses no estructuradas con problemas de operación y rentabilidad (Navarro, 

1989). La situación llevó a tomar la decisión por parte del gobierno de impulsar la 

construcción de un sistema de transporte masivo: el Metro (Sistema de Transporte 

Colectivo, STC-Metro), que permitiera la articulación del transporte de pasajeros y 

la refuncionalización del espacio productivo. A pesar de que uno de los principios 

fundamentales para la concepción del Metro fue la de “dar servicio a las zonas 

más congestionadas, eliminando en gran parte los medios de transporte de 

superficie”, el gobierno del DF no lleva a cabo, en sentido estricto, una 

modificación al esquema de rutas de autobuses, solo acorta las rutas existentes 

hasta los puntos de enlace con el Metro (Quiroz; 2000).  

Es hasta la década de los setenta cuando se muestran cambios en materia de 

transporte para la capital. Primero, porque se consolida su carácter metropolitano. 

Segundo, porque en lo económico, también se consolida como ámbito privilegiado, 
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concentrando el 48% de la producción industrial bruta total del país, con el 47% 

del personal ocupado y el 29.9% de los establecimientos (Garza, 1989). Con el 

agotamiento del modelo de sustitución de importaciones, el aumento del gasto y 

de la inversión pública fueron sustentados por una economía basada en las 

exportaciones de petróleo y el endeudamiento externo al solicitar la asistencia del 

Fondo Monetario Internacional. La inversión pública en transporte y vialidad para 

la ciudad de México quedó condicionada a los intereses particulares de las 

empresas constructoras (Conapo, 1998). En los primeros años de la década se 

opta por profundizar en soluciones de baja capacidad, las mismas unidades de 

transporte concesionado comenzaron a operar en trayectos significativamente 

más cortos manteniendo la competencia entre rutas (Quiroz; 2000).  

Fue en el sexenio de López Portillo (1976-1982), en el contexto del boom 

petrolero, cuando se desarrollaron los más importantes planes gubernamentales 

sobre transporte público en el DF: el Anteproyecto del Plan Rector de Transporte 

en el DF, (1978) y el Plan Rector de Vialidad y Transporte para el DF (1977-1982), 

elaborado en 1980 y revisado en 1982 por ICA3. El Plan Rector desarrollaba dos 

opciones contradictorias para el transporte metropolitano: inversión en transporte 

colectivo (a través de la construcción de ejes viales) y masivo eléctrico 

(trolebuses) contra el fomento al transporte privado a través de la construcción sin 

precedentes de muchos kilómetros de vialidades. En este sentido es interesante 

señalar que la constructora ICA cobra fuerza en la planeación del transporte aun 

cuando en esos años inicia sus trabajos: la Comisión de Vialidad y Transporte 

Urbano (COVITUR) que se ocuparía de la planeación, proyección y construcción 

de obras de transporte y vialidad así como de la normatividad y la coordinación 

interinstitucional (Quiroz; 2000).  

En el Estado de México el sistema se integraba por una red de autobuses, 

minibuses y taxis colectivos concesionados con una pequeña porción del servicio 

prestado por la Comisión del Transporte del Estado de México (COTREM) creada 

en 1982. Así, no obstante la continuidad urbana, las líneas de servicio de una u 
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 Empresa especializada en proyectos de infraestructura y construcción.  
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otra entidad jurídico administrativa se suspendían en la frontera obligando al 

transbordo. La organización del transporte de pasajeros en cada entidad, 

manejaba planes, programas y recursos diferentes. Mientras que en el DF se 

otorgaba fuertes subsidios al servicio público, en los municipios se promovía el 

transporte concesionado con un costo de traslado. 

Es hasta principios de los ochenta que se logra articular la red del Metro con las 

rutas de autobús mediante un esquema de rutas que comprende una traza 

reticular4 dentro del Circuito Interior, utilizando los ejes viales y una traza radial a 

partir del mismo hacia la periferia. Posteriormente, a mediados de la década, estos 

ejes fueron utilizados por la recién creada empresa pública Autotransporte Urbano 

Ruta 100 para realizar los recorridos ortogonales dentro del Circuito Interior y los 

recorridos alimentadores de la periferia al centro. Sin considerar los viajes en 

automóvil particular, el Metro y los autobuses urbanos de Ruta 100 concentraban 

el 62% de la transportación pública en el DF (Navarro, 1989).El servicio 

alimentador del Metro se localizaba fundamentalmente al sur de la red del Metro5 

ya que la Ruta 100 tenía jurisdicción en el DF y sólo excepcionalmente se 

internaba al territorio urbanizado del estado de México.  

Al finalizar el auge petrolero, el transporte público vivió un período de carencia de 

proyectos y recursos. A partir de ese momento la Ruta 100 estanca su parque 

vehicular y disminuye paulatinamente sus unidades en operación posibilitando una 

vez más la expansión del autotransporte concesionado, tanto de vehículos 

“combis” como de la opción emergente: los “microbuses”. La profunda crisis y el 

ajuste económico provocaron que el servicio de taxis con y sin itinerario fijo se 

convirtiera en una fuente de empleo para los desempleados. De manera que los 

taxis y colectivos aumentaron su participación en los viajes durante esos años. 

(Navarro, 2004). 

 

                                                           
4
 Líneas entrecruzadas perpendicularmente  

5
 Cabe recordar que la red del Metro se ubica fundamentalmente en la parte norte del área urbanizada del 

DF que colinda con el Estado de México.  
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2.2.2 Privatización del transporte urbano e inicio del predominio de los 

colectivos 

La crisis a la que se enfrenta el país a finales de los ochenta se manifiesta en la 

reducción del gasto y como consecuencia la privatización del transporte urbano. El 

fomento a las instancias gubernamentales que atendían el transporte 

concesionado provoca una rápida expansión de combis, microbuses, taxis y 

autobuses concesionados. En contraste, el transporte público fue disminuyendo su 

participación en la movilidad de personas en la urbe. Si en 1988 del total de viajes 

diarios sólo 39% eran realizados en autobuses de la Ruta-100, Metro, trolebús o 

tren ligero; hacia 1990 el porcentaje disminuye a 21%, es decir, el 80% de los 

traslados en la ciudad eran cubiertos por el transporte concesionado (Quiroz; 

2000).  

En la última década del siglo XX se produce una intensa estructura normativa e 

institucional con la intención de regular el sector transporte. En 1994, el gobierno 

federal, el DDF y del Estado de México conforman una nueva Comisión 

Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAVI), que sustituye al anterior 

Consejo de Transporte del Área Metropolitana. En 1995 se crea la Secretaria de 

Transporte y Vialidad del DF (SETRAVI) con la intención de articular los diferentes 

organismos públicos operadores del transporte colectivo (R-100, STC-Metro y 

STE). Paralelamente se da lugar a un discurso y algunas acciones 

gubernamentales para la planeación integral de transporte y programas 

medioambientales orientados al control de las emisiones contaminantes 

provocadas por vehículos de combustión interna (véase Cap. 4).  

A principios de los noventa el transporte en el DF podía ser entendido como la 

articulación entre un medio masivo: el Metro y dos medios colectivos que lo 

complementaban: los autobuses urbanos de propiedad pública (la Red de 

Transporte Público, RTP) y los taxis colectivos de propiedad privada (microbuses y 

combis) Las necesidades de transportación en el DF y municipios conurbados 

quedaban a cargo del transporte colectivo. Para entonces los principales orígenes 

y destinos estaban cambiando. La población utilizaba los medios de transporte de 
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forma diferente. El trolebús era el medio de transporte que menos viajes realizaba 

y su participación modal tendía a disminuir en la medida de que su expansión 

futura está prácticamente cancelada debido a sus características tecnológicas 

(Islas; 2000). El tren ligero contaba con una sola línea de 12.5 km de longitud que 

inicia en la estación Taxqueña, conecta con la última estación de la Línea 2 del 

Metro (Cuatro Caminos-Taxqueña) y termina en el centro de la delegación 

Xochimilco.  

El Metro también presentaba una pérdida de importancia gradual. De 1995-1998 la 

longitud de su red se mantuvo (177.66 km) pero el volumen de pasajeros 

descendió sobre todo en los días laborales. En 1999 se inaugura el tramo de la 

línea “B” que une a Villa de Aragón con Buenavista; pero no alcanza a tener 

ningún efecto dado que la captación de pasajeros descendió en ese año, con 

respecto a 1998, en 5.27%. Un año después se inaugura el tramo Buenavista-

Ciudad Azteca de la misma línea “B” permitiendo un aumento significativo en el 

número de pasajeros entre 1999 y 2000 (Negrete; 2008). La reducción en el 

número de pasajeros entre 1995 y 2000 se atribuye al cambio en el uso de suelo 

en las delegaciones centrales (que es donde se construyó la red del Metro) y la 

pérdida de población hacia el Estado de México. La excepción fue la Línea 8 

(Garibaldi-Constitución de 1917) que experimentó un ascenso constante en el 

número de pasajeros probablemente por el incremento de la industria en las 

delegaciones del oriente y el crecimiento de la población en los municipios del este 

y noreste de la ZMCM. (Negrete; 2008). 

En resumen, debido al descuido en la operación y la calidad del servicio de 

transporte eléctrico (trolebús y tren ligero), el estancamiento en la inversión del 

Metro y el insuficiente número de vehículos de transporte público de gran 

capacidad, el transporte público de pasajeros enfrenta en esta década dificultades 

crecientes para cubrir las nuevas necesidades de viajes personales en la Zona 

Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM).  
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2.2.3 La movilidad en el nuevo milenio 

En las últimas décadas del siglo XX, en el contexto de la globalización y del 

agotamiento del Estado benefactor, emerge el modelo económico político 

neoliberal. Este modelo logra consolidarse en el período de 1990 a 2000 y se 

caracteriza por el dominio de las Zonas Metropolitanas como tipos de 

concentración de población y actividades económicas (Garza; 2010) y el 

surgimiento de las megalópolis como nuevos complejos de organización territorial 

polinuclear. La ciudad de México se transforma en una de ellas abarcando el DF, 

diversos municipios del Estado de México, Hidalgo, Tlaxcala, Puebla y Morelos.  

El nuevo modelo de ciudad con funciones globales se apoya en estrategias de 

reordenamiento urbano que se distinguen por ser el resultado de negociaciones, 

acuerdos y acciones público-privadas. Estas estrategias urbanas estimulan la 

reconfiguración de los usos de suelo locales al desarrollar grandes proyectos 

urbanos como los mega-centros comerciales y corporativos (Santa Fe), espacios 

privatizados para el consumo de las élites y corporaciones localizados 

principalmente al poniente y sur de la ciudad mientras que la mancha urbana 

avanza al oriente y nororiente de la zona metropolitana mediante colonias 

populares y asentamientos irregulares (Connolly; 2012). Así mismo se impulsa la 

intervención de inmobiliarias en la adquisición y remodelación de vivienda 

deteriorada y la construcción de vivienda nueva en las delegaciones centrales 

(Delgadillo). Por otro lado, se impulsa el turismo, se promueve el espectáculo y el 

entretenimiento, se rescatan y revitalizan los espacios histórico-patrimoniales 

como el Centro Histórico, la Alameda Central y Xochimilco. 

El paso de la estructura fordista a la postfordista alteró los desplazamientos 

cotidianos de las personas. Mientras que en la etapa fordista, la movilidad se 

asocia casi exclusivamente al trabajo y a la utilización de los medios de transporte 

mecánicos, en la etapa postfordista los desplazamientos y los motivos de viaje se 

incrementan. Además de los motivos laborales y de estudio, aparecen otros 

motivos: acompañar a los niños a la escuela, las compras, ir al cine, etc. El cambio 

de modelo económico no generó modificaciones en la política de transporte que se 
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había venido desarrollando desde décadas atrás. Por un lado, se invierte en 

transporte colectivo y masivo eléctrico, y por el otro, se fomenta el transporte 

privado a través de la construcción de vialidades. 

2.2.3.1. La política de movilidad actual en la ciudad de México  

La política de transporte público del gobierno del Distrito Federal en los últimos 

años está encaminada a la constitución de una vasta red de transporte masivo y 

vialidades. Del presupuesto asignado a la SEDUVI, SETRAVI y SOS en 2005, el 

73.3% fue para transporte público (SETRAVI) y el 14.5% para la construcción de 

vialidades. El presupuesto asignado al transporte público representó el 54.6% del 

presupuesto total para las tres secretarías, mientras que el presupuesto a 

vialidades represento 38.8% en ese año. En 2008 se incrementó el presupuesto 

asignado al transporte público, para nuevamente reducirse en 2009 en un marco 

donde el presupuesto asignado a vialidades crece 112% (PUEC; 2011, p. 114). 

Desde la administración de López Obrador se han llevado a cabo fuertes 

inversiones para la construcción de infraestructura para el transporte: Líneas de 

Metrobús, Segundos Pisos en el Periférico, Obras en el Circuito Interior, el 

Corredor Cero Emisiones sobre Eje Central, el Corredor Reforma-Periférico, la 

remodelación de los Centros de Transferencia Modal, la Construcción de la Línea 

12 del Metro, el Tren Suburbano, la Supervía Poniente, la introducción de Ecobici 

como sistema de transporte individual, la construcción de ciclovias.  

Durante la administración de Marcelo Ebrard se realizan proyectos ordenadores 

como la recuperación de espacios públicos, la modernización de la infraestructura 

vial, la conservación y mantenimiento de vialidades existentes; y proyectos 

relacionados al transporte público de pasajeros a través de corredores urbanos en: 

Paseo de la Reforma (servicios financieros y turísticos), Eje Central (comercial y 

de servicios), Calzada de Tlalpan (servicios especializados), Eje 4 Sur (movilidad, 

vivienda y comercio), Azcapotzalco (corredor de alta tecnología), Calzada de 

Guadalupe (corredor patrimonial y turístico).  
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El Programa Integral de Transporte y Vialidad 2007-2012, publicado en la Gaceta 

Oficial del Distrito Federal en Marzo de 2010 plantea como subprogramas: la 

regularización del transporte público colectivo de pasajeros, regulación del 

transporte de carga, renovación de taxis y reordenamiento de sitios y bases, 

transporte escolar, movilidad en el Centro Histórico, Ciclotaxis en el Centro 

histórico, movilidad en bicicleta, modernización de CTM, seguridad para usuarios 

en las instalaciones del Metro, mejora de instalaciones, seguridad y servicios del 

Tren Ligero, la integración de hasta 10 líneas de Metrobús, estacionamientos 

subterráneos en la vía pública, sistemas viales (norte, poniente y oriente), 

modernización de puentes vehiculares, mantenimiento del Circuito Interior, etc.  

La infraestructura construida dentro de los sistemas viales norte y oriente 

localizados en los límites del DF y el estado de México ha presentado importantes 

retrasos a lo largo de su construcción. Mientras que las obras en el poniente y 

surponiente del DF están financiadas y concesionadas por grandes empresas 

privadas y son los proyectos prioritarios del GDF. La Supervía Poniente fue 

concesionada a Copri y OHL, el Segundo Piso Periférico Sur a ICA e Ideal, el 

Segundo Piso Periférico Norte a OHL (Seminario de Transporte, UNAM; 2010). 

Mientras que el uso de suelo comercial y de servicios junto con el residencial de 

ingresos altos en corredores y áreas centrales de la ciudad está provocando la 

expulsión de la población de escasos recursos hacia el nororiente y oriente de la 

periferia metropolitana.  

2.2.3.2 Distribución modal de los traslados metropolitanos 

En la ZMCM se producen 21 954 157 viajes al día, 58.4% se concentran en el DF 

y 41.3% en el Estado de México (Navarro; 2011). Al comparar los diversos medios 

de transporte de 1986 a 2010 (véase Gráfica 1) destaca la reducción del uso del 

automóvil privado (de 24% en 1986 pasa a 20.3% en 2010) a pesar de que el 

número total de vehículos aumentó; el incrementó en el uso del transporte 

colectivo (6% a 45%) y del taxi (3% en 1994 contra 6.2% en 2007) frente a la 

disminución de la participación de los autobuses (42% a 10.2%); el uso del Metro 

también descendió (19% a 14%) a pesar de la construcción de nuevas líneas. 



 
 

 51 

Destaca la aparición de la bicicleta en la distribución modal del transporte aunque 

su participación en los viajes sólo es del 1%. En general, la movilidad en la ZMCM 

tiene como sustento una estructura modal distorsionada, la participación del 

transporte público de alta capacidad (Metro, Metrobús, Trolebús y Tren Ligero) fue 

sustituido por el de mediana y baja capacidad. 

Grafica 1. Distribución modal de los traslados metropolitanos 1986-2010. 

 

Fuente: Navarro, Bernardo. Seminario Transporte, Ciudad y Cambio Climático. 
CEIICH, UNAM, Abril 2011. Datos Obtenidos del PITV 2001-2006 y la EOD-07. 

 

Una de las consecuencias principales del uso del automóvil en la ciudad ha sido el 

alargamiento de los tiempos de viaje. El tiempo promedio de viaje que en 1994 era 

de 40.6 minutos para los residentes del DF y 53.5 para los municipios 

metropolitanos, en 2007 aumentó a 48 y 58 minutos, respectivamente (Connolly; 

2009). El aumento consiguiente en el número de vehículos en circulación, no ha 

facilitado la mayor movilidad de la población.  
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2.2.3.3 El transporte de pasajeros en la metrópoli 

La transportación pública de personas se efectúa en la actualidad en cuatro 

contextos: Transporte Urbano del Distrito Federal, Transporte Urbano del Estado 

de México, Transporte Metropolitano y Transporte Regional Terrestre (CMM, 

CEMDA, CTS, ITDP; 2006).  

2.2.3.3.1 Transporte Urbano del Distrito Federal  

El transporte urbano en el Distrito Federal se realiza básicamente mediante el 

transporte público colectivo de pasajeros y el transporte colectivo concesionado. 

En la primer categoría se encuentran: el Sistema de Transporte Colectivo-Metro 

(STC-Metro), el Sistema de Transporte Eléctrico, los autobuses de la Red de 

Transporte Público (RTP) y el Metrobús. En la segunda categoría se encuentran 

los peseros, microbuses y combis.  

2.2.3.3.1.1 Transporte público colectivo de pasajeros 

a) El Metro  

El Sistema de Transporte Colectivo es un organismo público descentralizado, su 

funcionamiento cotidiano lo ha consolidado como la columna vertebral del 

transporte público masivo en el DF al trasladar 4.5 millones de pasajeros al día. 

Actualmente dispone de una red de 201.4 kilómetros de vías dobles con 11 líneas 

(1 a 9 y A, B) y 175 estaciones que son recorridas por 355 trenes. Este medio de 

transporte representa sólo el 13.6% de los viajes realizados en diez delegaciones 

del Distrito Federal (Gustavo A. Madero, Azcapotzalco, Miguel Hidalgo, Benito 

Juárez, Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, Coyoacán, Iztapalapa, Iztacalco y 

Tlalpan) y parte de tres municipios del estado de México (Los Reyes La Paz, 

Ecatepec y Nezahualcóyotl) mediante sus líneas A (Pantitlán-La Paz) y B (Ciudad 

Azteca-Buenavista) (PUEC; 2011). La tarifa para ingresar al Metro es de $3 pesos, 

si se desea transbordar al Tren Ligero o a la Línea A, es necesario pagar 

nuevamente.  
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Este medio de transporte surge a finales de los sesenta como el medio articulador 

de pasajeros en nuestra ciudad. La mayoría de sus líneas fueron construidas a lo 

largo de la década de los setenta y ochenta. En los noventa sólo se construyeron 

3, la Línea A (1991), Línea 8 (1994) y la Línea B (1999-2000). Hoy en día presenta 

algunos problemas operativos: falta de mantenimiento, la antigüedad de los 

trenes, la saturación de los vagones en hora pico, la insuficiente frecuencia de 

trenes, entre otros (PUEC; 2011).  

 

A finales del 2007 se presenta el proyecto para la realización de una nueva línea: 

la Línea 12 (Línea Dorada) cuya construcción queda a cargo del Grupo ICA, 

Grupo Carso y ALSTOM. El costo aproximado del proyecto fue de 21, 428 

millones de pesos a diciembre de 2011 se habían invertido $19, 000 millones de 

pesos (Horcasitas, UNAM; 2011). La Línea del Bicentenario (Tlahuác-Mixcoac) 

tiene como objetivo el mejoramiento del desempeño de la totalidad de la red del 

Metro. Tendrá una longitud de 25.12 km que permitirán la conectividad con las 

Líneas 8 (Garibaldi-Constitución de 1917), Línea 2 (Cuatro Caminos-Taxqueña), 

Línea 3 (Indios Verdes-Universidad) y Línea 7 (El Rosario-Martín Carrera). Las 

delegaciones beneficiadas con el proyecto serán: Tláhuac, Iztapalapa, Coyoacán, 

Benito Juárez, Xochimilco y Álvaro Obregón, se estima una demanda superior a 

367, 000 pasajeros diarios en día laborable (Portal Metro-GDF). Con la 

construcción de esta nueva línea, la red total del Metro abarcará 226.5 km de 

longitud con 195 estaciones. Los últimos 2 km de la línea que buscan conectar con 

la delegación Álvaro Obregón aún están en discusión debido al presupuesto 

asignado para su construcción (López; 2012).  

 

Un punto importante a observar es la presión inmobiliaria y de cambio de uso de 

suelo que experimentará la zona de la Terminal Tláhuac y su CETRAM, 

impactando de sobre manera la región, ya que su proximidad con Chalco (8 kms), 

dará pie a una conexión obligada, dado que los tiempos de recorrido entorno al 

D.F. por la Línea 12 serán reducidos a menos de la mitad de tiempo actual 

entrando por la autopista México-Puebla y la Calzada Zaragoza (PUEC; 2011).  



 
 

 54 

b) Los Trolebuses y el Tren Ligero  

 

El Sistema de Transporte Eléctrico (STE) es el transporte urbano con mayor 

antigüedad de la ciudad y cuenta con dos alternativas de servicio eléctrico: la red 

de trolebuses con 289 unidades en operación y el tren ligero con 18 unidades. En 

el periodo de los noventa, el servicio de transporte eléctrico presentó una 

reducción en el total de usuarios transportados del 53%o para todo el sistema 

(56% para las rutas de trolebuses y 40%para la línea del tren ligero). Actualmente 

se calcula que el trolebús le da servicio diario a 196 mil pasajeros y el tren ligero a 

90 mil (PUEC; 2011).  

 

La  línea del tren ligero tiene una longitud de 13 kilómetros a doble vía y opera en 

el sur de la ciudad de México en las delegaciones Coyoacán, Tlalpan y 

Xochimilco, a través de 16 estaciones y dos terminales. La red actual de 

trolebuses tiene una extensión de 258.7 kilómetros de longitud que son recorridos 

por 10 líneas. La conformación de la red permite atender parte de la demanda de 

transporte que se presenta en los principales corredores de la ciudad de México, 

destacando las líneas del “Eje Central”, Metro “Boulevard Puerto Aéreo – Metro El 

Rosario”, “San Felipe de Jesús – Metro Hidalgo”, “UACM – Ciudad Universitaria” y 

Metro “Constitución de 1917 – UACM”. El 1° de agosto de 2009, se inauguró el 

primer Corredor Cero Emisiones de la Ciudad de México en el Eje Central, con la 

puesta en servicio de 120 trolebuses mediante la operación de 2 circuitos: el 

circuito A1 “Central de Autobuses del Norte – Central de Autobuses del Sur” y el 

circuito A2 “Central de Autobuses del Norte – Dr. Pascua” (PUEC; 2011).  

 

c) Red de Transporte de Pasajeros (RTP) 

El Gobierno del Distrito Federal (GDF) a través de la Red de Transporte de 

Pasajeros (RTP), brinda el servicio a 607 mil pasajeros en día laborable y 208 mil 

los días inhábiles con una red en operación de 3,220 kilómetros de longitud en las 

16 delegaciones del D.F. La red fue creada en el año 2000 para sustituir a la 

extinta Ruta 100 y cuenta con un parque vehicular aproximado de 1 mil 268 
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unidades. La RTP participa en la línea del Metrobús Insurgentes con una flota de 

25 autobuses articulados. La mayor parte de rutas de la RTP se vinculan a 

estaciones del Metro, corredores de importante demanda y la totalidad de los 

viajes son subsidiados a favor de los usuarios, quedando completamente exentos 

del pago de tarifa los adultos mayores, las personas con discapacidad, y niños 

menores de 5 años (PUEC; 2011).  

 

La RTP cuenta con un servicio expreso que recorre 42 Km, con 50 paradas fijas, y 

que ocupa autobuses de última generación; recorre el Circuito Interior Bicentenario 

y establece un servicio rápido pero que en horas pico lo deja de ser. Si bien 

desaparecieron los microbuses, hasta ahora no ha cumplido con la mejoría total 

en tiempo y comodidad del servicio ni con el cobro mediante tarjeta de prepago 

(PUEC; 2011). 

 

d) El Metrobús (Bus Rapid Transit o BRT) 

El Metrobús es un Sistema de Autobús de Tránsito Rápido (Bus Rapid Transit, en 

inglés) que presta servicio únicamente en el DF. Su planeación, control y 

administración están a cargo del organismo público descentralizado Metrobús. Se 

inspira en el modelo de Curitiba (Brasil) y el Transmilenio en Bogotá (Colombia) 

implica la asignación de carriles exclusivos para el transporte público, estaciones 

definidas y pasajes preadquiridos. Opera mediante una asociación público-

privada, pero con una participación mayoritaria de concesionarios y se encuentran 

ubicados en vialidades cruciales de la metrópoli como son el Paseo de la Reforma 

y el Anillo Periférico.  

 

La implementación de este medio de transporte público ha sido una de las 

estrategias que el gobierno de la ciudad ha utilizado para ordenar el servicio de 

transporte de pasajeros y reducir el crecimiento del parque vehicular. El actual jefe 

de gobierno, Marcelo Ebrard, en una nota publicada en el diario Reforma (Sosa, 

2012) agregó que “para enfrentar el aumento de automóviles en los últimos 5 años 
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se destinaron recursos para que el Metrobús creciera en un 500% con cuatro 

líneas en operación, 95 km de carriles confinados y 362 autobuses que a diario 

transportan a 760 mil pasajeros”. Actualmente se alista la Línea 5 que irá de 

Periférico Norte a San Lázaro sobre Eduardo Molina. La apuesta para los 

siguientes años es construir una red de Metrobús con un total de 10 líneas, con 

una extensión similar a la que actualmente posee el STC-Metro. (PUEC; 2011).  

La Línea 1 del Metrobús fue la primera línea en construirse e inaugurarse, está 

integrada por los corredores de transporte Metrobús Insurgentes y Metrobús 

Insurgentes Sur y cuenta con 46 estaciones en total. Está construida al centro del 

DF con dirección sur-norte y tiene una longitud de 28,1 kilómetros. El corredor 

Metrobús Insurgentes de 36 estaciones y 19,6 kilómetros de longitud, Indios 

Verdes-Dr. Gálvez, fue inaugurado el 19 de junio de 2005. El corredor Metrobús 

Insurgentes Sur de 8,5 kilómetros y 10 estaciones, Dr. Gálvez-El Caminero, fue 

inaugurado el 13 de marzo de 2008. Brinda servicio a las delegaciones Gustavo A. 

Madero, Cuauhtémoc, Benito Juárez, Álvaro Obregón, Coyoacán y Tlalpan. Tiene 

transbordo gratuito con la línea 2 en la estación Nuevo León y la línea 3 en la 

estación Circuito. Para realizar el transbordo el usuario debe salir de la estación de 

la línea 1 y caminar hacia la estación del mismo nombre de la línea 2 y la línea 3. 

Únicamente se permite un transbordo por persona-tarjeta-viaje.  

La Línea 2 inicia en Tacubaya y finaliza en Tepalcates, fue la segunda línea en 

construirse e inaugurarse. La constituye el corredor de transporte denominado 

Metrobús Eje 4 Sur. Construida al centro del DF con dirección oriente-poniente, 

tiene una longitud de 20 kilómetros y 36 estaciones. Fue inaugurada en 2008. 

Brinda servicio en las delegaciones Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Benito Juárez, 

Iztacalco e Iztapalapa. Tiene transbordo con la línea 1 en la estación Nuevo León 

y la línea 3 en la estación Etiopía - Plaza de la Transparencia. Para realizar el 

transbordo el usuario debe salir de la estación de la línea 2 y caminar hacia la 

estación del mismo nombre de la línea 1 y/o 3. Únicamente se permite un 

transbordo por persona-tarjeta-viaje.  



 
 

 57 

La línea 3 constituye el corredor de transporte denominado Metrobús Eje 1 

Poniente. Inicia en Tenayuca-La Raza de la línea 1 y termina en Etiopía. Está  

construida al centro del DF con dirección norte-sur, tiene una longitud de 17 

kilómetros, 31 estaciones. Su construcción inició en el 2010 y fue inaugurada a 

principios del 2011. Brinda servicio en las delegaciones Azcapotzalco, 

Cuauhtémoc, Benito Juárez y Gustavo A. Madero. Tiene transbordo con la línea 1 

en la estación Circuito y con la línea 2 en la estación Etiopía-Plaza de la 

Transparencia. 

La línea 4 fue inaugurada el 1 de abril del año en curso, se trata de un circuito de 

transporte articulado de 28 km de Buenavista a San Lázaro que será recorrido por 

52 unidades en un tiempo aproximado de 30 minutos. La Línea 4 tiene conexión 

con las Terminales 1 y 2 del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México 

(Aldaz; 2012). A diferencia de las otras tres líneas no cuenta con plataforma 

elevada en las estaciones debido a la imagen urbana del Centro Histórico de la 

Ciudad de México, el pago del pasaje se realiza a bordo y el acceso se realiza a 

nivel de piso. La línea brinda servicio a las delegaciones Cuauhtémoc y 

Venustiano Carranza.  

Para cubrir el costo de un viaje es necesario comprar una tarjeta recargable que 

tiene un costo de $15 pesos ($10 por la tarjeta y $5 que se abonan a la misma). La 

tarifa vigente desde diciembre del 2008 es de $5 pesos. En el caso de la línea 4 el 

costo de viaje por persona es de $30 pesos para las personas que se dirigen a las 

dos terminales ubicadas dentro del Aeropuerto, los recorridos que van de 

Buenavista a San Lázaro mantienen su tarifa de $5 pesos. Los usuarios de las 

Líneas 1,2, y 3 que deseen llegar al Aeropuerto tienen que pagar una diferencia de 

$25 pesos (Valdez; 2012)  
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2.2.3.3.1.2 Transporte colectivo concesionado  

Los taxis colectivos (peseros, microbuses, combis) se han convertido en el modo 

de transporte más utilizado no solo en el DF sino en la zona metropolitana. En 

1994 se alcanzó el mayor número de taxis colectivos en el DF y fueron 

introducidos mediante programas de sustitución promovidos por el GDF. En el 

Estado de México, la participación modal no fue distinta. El Borrador del Plan 

Regional del Valle-Cuautitlán-Texcoco (2005), consigna que el transporte 

concesionado es el modo más usado para la movilidad (54%). Estos viajes se 

realizan con una flota de aproximadamente 38 mil unidades (dato de 1999) 

(Metrópoli 2025; 2006). 

El transporte de taxis en el Distrito Federal también es un servicio representativo 

ya que dispone de una flota de 108 mil unidades registradas, y otro tanto que 

opera de manera irregular, lo que constituye una de las flotas de transporte más 

numerosas. Uno de los factores clave de la expansión de este servicio han sido 

las recurrentes crisis económicas que han orillado a muchas personas a prestar 

sus servicios como conductores trayendo como consecuencia el aumento en el 

número registrado como el número de taxis irregulares o “piratas” tanto en el DF 

como el estado de México (Metrópoli 2025; 2006).  

Este servicio moviliza más de un millón 250 mil pasajeros cotidianamente. Se 

considera una opción de demanda continua debido a la amplitud de su flota, las 

tarifas accesibles y las necesidades de desplazamiento de la población. No 

obstante, la existencia de servicio irregular y los problemas que se presentan en 

las concesiones de un gran número de taxis –como la falta de titularidad, 

vencimiento, falta de pago de la revista vehicular o falta de inspección físico-

mecánica- ha provocado el desarrollo de prácticas de inseguridad hacia los 

usuarios y los ciudadanos (PUEC; 2012). 
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2.2.3.3.1.3 Transporte privado de pasajeros 

Uno de los graves problemas que enfrenta la ciudad de México es el predominio 

de vehículos particulares. En el año 2000 los autos particulares representaban el 

72% del transporte de baja capacidad y sólo transportaban alrededor del 16% de 

pasajeros. En conjunto, más del 95% del total de los vehículos que operaban en la 

ZMVM captaban sólo el 20% del total de los tramos de viaje. Casi una década 

después se registró un incremento notable de vehículos particulares alcanzando 

3.5 millones de unidades, no obstante, este transporte sólo representó un 20.7% 

de los tramos de viaje. El aumento de automóviles particulares asociado con el 

crecimiento económico, la expansión urbana, las deficiencias de transporte público 

y las facilidades de crédito. De esta manera se observa una sobredemanda de 

este tipo de transporte de baja capacidad en las principales vialidades de la ZMVM 

(PUEC, 2012). 

 

2.2.3.3.2 Transporte en el estado de México 

Entre 1980 y 1990 existió una red de autobuses propiedad del Estado conocido 

como Sistema Troncal de Transporte pero fue cancelado por incosteabilidad. Hoy 

en día el transporte en la zona conurbada del Estado de México está totalmente 

concesionado a particulares. Una de las apuestas más ambiciosas de gobierno del 

estado de México en años recientes ha sido la construcción del Mexibús un 

sistema de transporte masivo similar al Metrobús del Distrito Federal, este sistema 

entró en funcionamiento en octubre de 2010 con una inversión de 150 millones de 

pesos (Miranda, Suberza e Islas; 2011).  

La primera ruta del Mexibús corre de Ciudad Azteca (Ecatepec) a Ojo de Agua 

(Tecámac) y fue concesionada a la empresa Transmasivo S.A que opera los 

autobuses que circulan cobre la Av. Central. Existen dos tipos de servicio: el 

normal en donde el autobús realiza paradas en las estaciones y el expreso que 

realiza paradas solo en algunas estaciones. Tiene una longitud de 16 km, 24 

estaciones y transporta diariamente a cerca de 78 mil personas (Miranda, Suberza 
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e Islas; 2011). La tarifa vigente a partir de 2011 sin importar la distancia es de $5. 

Para cubrir el costo de un viaje es necesario comprar una tarjeta recargable con 

un valor de $15 ($10 por la tarjeta y $5 que se abonan a la misma). La ruta 1 tiene 

conexión con la estación del Metro de la Ciudad de México Ciudad Azteca.  

Se tiene planeada la construcción de dos líneas más: Lechería (Tultitlán)-Las 

Américas (Ecatepec) que circulará sobre la Av. 1ro de Mayo, Av. Revolución y Av. 

José López Portillo; y la línea Chimalhuacán, Nezahualcóyotl, Pantitlán que 

circulará por Av. del Peñón, Av. Vicente Villada y Av. Chimalhuacán. Estas líneas 

se encuentran actualmente en obras. En cuanto a la línea 1 aun esta pendiente la 

construcción de puentes peatonales que permitan el acceso a las estaciones 

(Miranda, Suberza e Islas; 2011).  

 

2.2.3.3.3 Transporte metropolitano  

Los desplazamientos entre el Distrito Federal y el Estado de México al comenzar 

el año 2000 se realizaban principalmente en autobuses concesionados que 

trasladaban a los pasajeros a los llamados Centros de Transferencia Modal 

(CETRAM) ubicados en las principales estaciones del Metro por su afluencia: 

Pantitlán, Indios Verdes, Cuatro Caminos, Martín Carrera, Observatorio, La Paz, 

Constitución de 1917, Politécnico y el Rosario.  

El transporte colectivo concesionado (vagonetas tipo combi, microbuses y en 

pequeña medida autobuses) representa uno de los servicios más importantes por 

su gran volumen de tramos de viaje realizados en la ZMCM. En 2007 se 

registraron 30 mil 170 unidades -20 mil eran microbuses- y cubrió 9.6 millones de 

viajes diarios lo que representó 60.1 por ciento de los desplazamientos que se 

realizaban en 104 rutas y 1,150 ramales en un recorrido de 8 mil kilómetros 

aproximadamente (PITV 2007-2012). En la zona metropolitana posibilitan una gran 

proporción de los tramos de viajes (46.2 por ciento) (EOD-2007). Sin embargo, 

cuando se considera exclusivamente el transporte público, este servicio 
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representa hasta el 65% de los viajes metropolitanos (EOD-2007). En el 2010 se 

presentó un volumen de 16 millones 402 mil tramos de viaje en este tipo de 

transporte, lo que representó el 52.1% del total de viajes (PUEC; 2011).  

A finales de la primera década del nuevo siglo se construye un nuevo sistema de 

transporte denominado Ferrocarril Suburbano de la Zona Metropolitana del Valle 

de México con la finalidad de aprovechar los 242 kilómetros de vías existentes y 

conectar ambas entidades. La obra fue realizada con inversión de los gobiernos 

federal y estatal y tuvo un costo de 12 mil millones de pesos (Miranda, Suberza e 

Islas; 2011). Aunque en un principio se planeó la construcción de 3 rutas: 

Buenavista-Cuautitlán, Jardines de Morelos (Ecatepec)-Martín Carrera (Línea 4 

del Metro) y Chalco- La Paz-Chimalhuacán-Nezahualcóyotl hasta el momento solo 

se ha inaugurado la primera. 

La Línea 1 del Tren Suburbano fue concluida en 2009, cuenta con 27 km de 

longitud a lo largo del derecho de vía de la antigua ruta del ferrocarril eléctrico 

Ciudad de México-Querétaro, se localiza al centro de la ciudad de México y el 

nororiente del Estado de México con dirección norte-sur. Atiende a los municipios 

de Tlalnepantla, Tultitlán, Cuautitlán y Cuautitlán Izcalli en el Estado de México y 

las delegaciones Cuauhtémoc y Azcapotzalco del Distrito Federal en un recorrido 

que tiene un tiempo aproximado de 25 minutos (Notimex, 4 de abril 2012). Para 

ingresar es necesario adquirir una tarjeta recargable que tiene un costo inicial de 

$30 ($13 por el plástico y $17 pesos como saldo inicial). Si el traslado es corto (0 a 

12.8 km) el viaje tiene un costo de $6 que aumenta a $14 si el traslado es largo 

(12.9 a 25.6 km). Los trenes de esta ruta tienen conexión con la Línea B 

(Buenavista-Ciudad Azteca) del Metro de la Ciudad de México en la estación 

Buenavista y con el Metrobús en la misma estación (SCT-Edomex).  

A pesar de que en 2008 al inaugurarse el primer tramo de la Línea 1 se habló de 

movilizar a 300 mil personas al día hasta alcanzar un tope de 100 millones de 

usuarios al año, al 31 de mayo de 2011 la concesionaria reportó flujos de 132 mil 

pasajeros diarios y a penas 93.5 millones de viajes-persona realizados durante los 

http://es.wikipedia.org/wiki/Ciudad_de_M%C3%A9xico
http://es.wikipedia.org/wiki/Quer%C3%A9taro
http://es.wikipedia.org/wiki/Ciudad_de_M%C3%A9xico
http://es.wikipedia.org/wiki/Estado_de_M%C3%A9xico
http://es.wikipedia.org/wiki/Tlalnepantla_de_Baz
http://es.wikipedia.org/wiki/Tultitl%C3%A1n
http://es.wikipedia.org/wiki/Cuautitl%C3%A1n_(Estado_de_M%C3%A9xico)
http://es.wikipedia.org/wiki/Cuautitl%C3%A1n_Izcalli
http://es.wikipedia.org/wiki/Estado_de_M%C3%A9xico
http://es.wikipedia.org/wiki/Cuauht%C3%A9moc_(Distrito_Federal)
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tres años después de su inauguración (Miranda, Suberza e Islas; 2011). El 

principal problema que ha enfrentado el Suburbano además del costo de viaje, es 

su integración con otros sistemas de transporte tal es el caso de la Línea 3 del 

Metrobús (Tenayuca-Etiopía) cuya puesta en marcha significó una competencia 

directa.  

2.2.3.3.4 Transporte regional  

El servicio de autotransporte suburbano que existe en el Distrito Federal se 

compone de cuatro terminales ubicadas en los cuatro puntos cardinales: Central 

Camionera del Norte, Central Camionera del Oriente (TAPO), Central Camionera 

del Poniente (Observatorio) y Central Camionera del Sur (Taxqueña) y sirven para 

conectar a la capital con el resto del país. A pesar de que la calidad de su 

infraestructura es muy buena, su localización ha sido rebasada debido a la 

expansión de la mancha urbana y se han convertido en fuente de congestión 

intraurbana de autobuses sobre tramos importantes de vialidades que sirven de 

acceso y salida de la ciudad.  

 

2.2.3.3.5 Tarifas del transporte público 

Existe una variación entre las tarifas de los diversos modos de transporte que 

existen en la zona metropolitana. Como parte de la transformación de los sistemas 

de transporte público, hoy en día se trabaja en la implementación de una tarjeta 

electrónica que permita ingresar al Metro y Metrobús bajo el sistema de prepago 

(Pazos, 2012), pero aún hace falta trabajar en la integración de la tarifa de los 

demás medios de transporte. Por poner un ejemplo, el pago del Metro no es válido 

para el trasbordo hacia los trolebuses o los autobuses RTP propiedad también del 

GDF.  
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Las tarifas autorizadas por los distintos modos de transporte son:  

Cuadro 2. Tarifas de los medios de transporte en la ZMCM 

MEDIO DE TRANSPORTE TARIFA 

Metro $3 

Trolebuses y Tren Ligero 
$3, $4 (Corredor Cero 

Emisiones) 

RTP $2 

Metrobús $5 

Concesionado en el DF 
$3 (5km), $3.5 (5-12 km), 

$4.5 (más de 12km). 

Mexibús $5 

Concesionado en el Estado de México 
$7.5 (5km), 16 km 

adicional 

Fuente: Portal STC-Metro, Metrobús, SETRAVI, SCT. 

En el caso del transporte concesionado, la tarifa es diferente para el DF y el 

Estado de México y varía de acuerdo con el número de kilómetros recorridos. Las 

personas que se desplazan de algún municipio conurbado del Estado de México 

hacia algún lugar dentro del DF gastan en promedio $10.81, los viajes con menor 

costo son efectuados al interior del DF, con un costo promedio de $6.94 pesos, en 

tanto, los viajes que tienen su origen y destino en los municipios mexiquenses 

tienen un costo promedio de $8.95 pesos (PITV 2007-2012).  

2.2.3.3.6 Infraestructura para la movilidad  

La infraestructura vial permite la circulación del transporte que moviliza a la 

población en la metrópoli. La estructura básica de la red vial está conformada por 

vías de penetración y perimetrales. Las vías de penetración son los accesos 

carreteros que desembocan en la vialidad primaria del DF, y las vías perimetrales 

que tienen forma de anillos o tramos de éstos constituyen una alternativa de 

circulación y distribución del flujo vehicular intra-urbano sin tener que atravesar por 

el centro de la ciudad.  

Los accesos desde las distintas carreteras que llegan a la ciudad de México 

presentan problemas de congestionamiento: autopista México-Toluca, seguida por 
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la México-Puebla, México-Pachuca, México-Cuernavaca y México-Querétaro 

(PITV 2007-2012) al no existir alternativas viales suficientes para distribuir el 

tráfico hacia los principales destinos. En muchos casos la carretera es la única 

vialidad disponible para comunicar a los habitantes de los municipios conurbados 

del Estado de México, con sus lugares de trabajo, estudio u otros destinos 

deseables en la ciudad, por lo que estas vialidades que son importantes para la 

comunicación con otras ciudades regionales y con el resto del país son utilizadas 

en muchos momentos como vías de circulación de baja velocidad, generándose 

importantes cuellos de botella (CMM, CEMDA, CTS, ITDP; 2006).  

El trazo radial de la estructura vial metropolitana tiende a fomentar la 

concentración de movimientos hacia la zona central de la ciudad que cuenta con la 

estructura vial más consolidada. En el año 2007 la red total del Distrito Federal era 

de 10, 200 km, 913 de vialidad primaria y 9,287 de vías secundarias. De acuerdo 

con normas internacionales, el DF tiene un déficit de más de 410 km de vialidades 

primarias (PITV 2007-2012).  

Se estima que en la ZMCM existen alrededor de 11, 330 km clasificados en 

vialidades primarias (aproximadamente 10% del total) y secundarias, según sus 

características físicas y su capacidad. Las vías primarias comprenden las vías de 

acceso controlado, como el Anillo Periférico o el Circuito Interior, las avenidas 

principales y los Ejes Viales. Del total de esta red vial primaria, el 89% se 

encuentra dentro de los límites del DF, mientras que el 11% restante se distribuye 

en la Región del Valle Cuautitlán-Texcoco (RVCT-POZMVM; 2000).  

La infraestructura vial presenta diversos problemas de operación: vialidades 

subutilizadas en algunas zonas de la ciudad en horarios de máxima demanda; 

cruceros conflictivos por discontinuidad, fragmentación o falta de carriles en una 

misma vía, problemas en la red de semáforos, señalización y falta de pasos a nivel 

y desnivel; ocupación ilegal de los carriles de contraflujo o el estacionamiento en 

doble fila.  
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2.2.3.3.6.1 Equipamiento urbano  

Los Centros de Transferencia Modal (CETRAM) constituyen el equipamiento 

urbano más importante para el intercambio de medios de transporte por parte de 

los usuarios. Existen en el Distrito Federal 46 CETRAM y ocupan una superficie de 

772 mil 221 m2, en éstos desempeñan su trabajo 224 rutas y empresas de 

transporte, 99 son del Distrito Federal y 125 del Estado de México que cubren 

alrededor de 217 destinos por la ciudad. Se calcula que el parque vehicular que 

converge diariamente en los CETRAM es de 28,316 unidades aproximadamente, 

17,000 son del Distrito Federal y 11,316 provienen del Estado de México. El 

número de usuarios que los utiliza diariamente en el área metropolitana es de más 

de 5 millones, 1’911,244 provienen de 126 municipios del Estado de México, de 

éstos los de mayor afluencia son: Indios Verdes, Pantitlán, Taxqueña, 

Chapultepec, El Rosario, Tacuba, Politécnico, San Lázaro, Martín Carrera, 

Zaragoza, Santa Martha, Boulevard Puerto Aéreo, Mixcoac, Observatorio, 

Universidad y Canal Garay (PUEC; 2011).  

 

De acuerdo con el PUEC (Programa Universitario de Estudios sobre la Ciudad, 

UNAM), los accesos principales al DF son:  

 

NORTE. Insurgentes Norte (CETRAM Indios Verdes, La Raza, 18 de Marzo, 

Politécnico, Potrero), Metro Rosario (CETRAM), Cuatro Caminos (CETRAM) y 

Refinería (CETRAM).  

ORIENTE. Metro Pantitlán (CETRAM), San Lázaro (CETRAM), Zaragoza 

(CETRAM), Puerto Aéreo (CETRAM), Moctezuma (CETRAM), Santa Martha 

(CETRAM), Acatitla (CETRAM) y Tepalcates (CETRAM).  

PONIENTE. Metro Observatorio (CETRAM).  

SUR. Autopista a Cuernavaca, no se cuneta con alguna CETRAM que la una al 

sistema de transporte público.  
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Debido a la importancia que tienen los CETRAM para la intermodalidad y los 

problemas que presentan: deterioro de las instalaciones, saturaciones en horas de 

máxima demanda, insalubridad, inseguridad, predominio del ambulantaje (que 

obstaculiza el intercambio de pasajeros), falta de estacionamiento para 

automóviles o Transporte No Motorizado (TNM), entre otros; el gobierno del DF 

inició en años recientes una serie de acciones, en conjunto con la iniciativa 

privada, para rehabilitar estos sitios para que no solo sirvan de conexión entre un 

transporte y otro, si no también sirvan como espacios donde se pueda ejercer el 

comercio regular y se brinden diferentes servicios.  

 

2.2.3.3.7 Los cambios en la movilidad 

Para comprender cualquier cambio en las tendencias de la movilidad en la ZMCM 

es necesario considerar el envejecimiento de la población. Mientras que en 1994 

el 57% de la población tenía entre 6 y 29 años, en 2007 el porcentaje bajó a 46% 

con el correspondiente aumento de la población mayor. De este modo, la 

población viajera de 6 a 17 años bajó su participación de 16.7% en 1994 a 15.5% 

en 2007, por otro lado, la población de viajeros mayores de 65 años casi se 

duplicó de 2.6% en 1994 a 4.5% en 2007 (Connolly; 2009).  

El cambio más significativo se registra en la proporción de viajes por motivo de “ir 

a la escuela”, probablemente por el incremento en el número de escuelas y su 

instalación en la periferia (Suárez-Meaney y Solis; 2009), y un aumento en la 

participación de los viajes con motivo de “ir al trabajo”, ambos reflejo del 

envejecimiento de la población. Se observa también una disminución de los viajes 

con motivo de “regreso al hogar” y el correspondiente aumento en los viajes por 

otros motivos. Por otro lado, los viajes para “ir de compras”, “ir a comer”, “sociales 

o de diversión” se vieron disminuidos probablemente por el crecimiento en el 

número de comercios y equipamientos (Suárez-Meaney y Solis; 2009).  

En general, de acuerdo con las encuestas origen y destino de 1983, 1994 y 2007, 

no se observan cambios drásticos en los motivos de movilidad de la población 
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metropolitana en los últimos veinte años aunque existe una gran variedad de 

comportamientos entre los distintos sectores de la población. La edad de mayor 

movilidad se encuentra entre los 30 y 64 años seguida por el rango de 18 a 29 

años. Aunque este orden se mantiene en la encuesta de 1994 y 2007 existen 

cambios importantes con respecto al sexo. Es en el rango de 30 a 64 años cuando 

los hombres viajan más que las mujeres, sin embargo, la movilidad de las mujeres 

mayores de 65 años aumenta mucho más que la de los hombres , aunque estos 

todavía se trasladan más. En el Distrito Federal ha perdido movilidad la población 

de todas las edades, excepto los más jóvenes y los más viejos, así como las 

mujeres de 30 a 64 años. En cambio en los municipios conurbados, ha aumentado 

la movilidad de la población de ambos sexos y de todos los rangos de edad, 

excepto en los mayores de 30 años (Connolly; 2009).  

Otro factor que también repercute en la movilidad es el nivel socioeconómico. La 

movilidad de la población aumenta de acuerdo al nivel de ingreso, nivel educativo 

y la disponibilidad de automóviles en el hogar. De acuerdo con la Encuesta Origen 

Destino 2007, la movilidad de la población de 30 a 64 años en los hogares con 

menos de un salario mínimo es de 39% para mujeres y 54% para hombres. Estos 

porcentajes ascienden a 68% y 81% respectivamente, en el estrato con ingresos 

mayores a 10 salarios mínimos. A diferencia del nivel de ingreso, el nivel de 

instrucción manifiesta una diferencia con respecto al sexo. Cuando el nivel 

educativo es inferior, la diferencia entre hombres y mujeres es más marcada, por 

el contrario, en los niveles superiores la movilidad es prácticamente la misma 

(Connolly; 2009).  

El uso del automóvil también se reconoce como un factor importante en la 

movilidad. La proporción de la población que viaja aumenta considerablemente 

con la disponibilidad de vehículos pero sólo hasta la cantidad de dos por hogar, 

con tres vehículos la movilidad se conserva al mismo nivel que con dos y en los 

hogares con cuatro vehículos la movilidad baja, probablemente debido a la edad 

de los miembros de los hogares que disponen de tantos vehículos. Sin embargo, 

aunque la proporción de hogares con uno o más vehículos aumentó de 37% a 
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45% entre 1994 y 2007 (Connolly; 2009) la movilidad de la población, como ya se 

mencionó, en lugar de aumentar disminuyó.  

2.2.3.3.8 Gestión Urbana  

El fenómeno de la metropolización y las diferentes configuraciones político 

administrativas de las ciudades nos remiten al supuesto de que las diferencias en 

el marco legal entre las entidades que conforman una región metropolitana 

dificultan la planeación del transporte, amplía las diferencias y evita una visión 

integral y eficiente del mismo (Salazar; 2008). Sin embargo, el hecho de tener un 

reconocimiento jurídico como áreas metropolitanas no garantiza que los gobiernos 

locales hayan resuelto el reto de la integración del transporte metropolitano a corto 

plazo ni asegura una gestión integral, algunas ciudades han generado planes y 

programas metropolitanos pero su cumplimiento se logra parcialmente porque la 

realidad de las metrópolis es muy compleja.  

A manera de ejemplo, a pesar de que en la década de los setenta las regiones 

metropolitanas de Sao Paulo y Curitiba (Brasil) fueron decretadas por la Ley 

Federal garantizando la posibilidad de integración del sistema de transporte 

metropolitano, no cuentan con autoridades metropolitanas y su marco jurídico no 

ha dado claridad a la definición de competencias y atribuciones. En este contexto, 

la gestión del transporte público urbano se da en el ámbito municipal. Así, el 

municipio de Curitiba, el de mayor experiencia en la integración de transporte, 

continúa en el debate y negociación con otros municipios que conforman la región 

metropolitana a pesar de que en el estado de Paraná, del cual Curitiba es capital, 

se han realizado varias reformulaciones a la Ley estatal y se ha creado una 

Dirección de Transporte estatal con el objetivo de regionalizar el transporte masivo 

y la Red Integrada de Transporte (RIT) de Curitiba (Salazar; 2008).  

En el caso de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, la integración 

metropolitana existe sólo a nivel de planeación, a pesar de que en 1994 se creó la 

Comisión Metropolitana de Transporte (COMETRAVI) y un Programa de 

Transporte Metropolitano, su gestión se sigue realizando de manera separada 
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entre el DF y los municipios conurbados del Estado de México. La entidad más 

favorecida en materia de transporte siempre ha sido el DF como pudimos 

constatar en los apartados anteriores.  

Conclusiones  

El transporte tiene una estrecha relación con la estructura urbana. Las 

necesidades de traslado están condicionadas por la organización de la ciudad y 

factores políticos. A lo largo de la segunda mitad del siglo XX y lo que va del XXI el 

problema de movilidad en la ZMCM ha intentado resolverse mediante acciones a 

corto plazo. Cuando la ciudad se ve congestionada se acude a distintas 

intervenciones como ejes viales, segundos pisos y distribuidores. Estas acciones 

sólo favorecen el uso desmedido del transporte de baja capacidad (colectivos, 

taxis y autos particulares).  

La movilidad en la ZMCM se enfrenta a dos problemáticas: la insuficiencia en los 

modos de transporte y la red vial disponible. El 65% de los desplazamientos se 

realizan en transporte de baja capacidad caracterizado por el desorden de las 

rutas, inseguridad para los usuarios, escasa integración con la infraestructura de 

transporte de alta capacidad y contaminación (PITV 2001-2006). La otra 

problemática es una red vial deficitaria con fallas de integración para facilitar 

transferencias en los modos de transporte y entre las vialidades primarias y 

secundarias, a la que se suman las deficiencias en la administración, control y 

regulación del tráfico, así como la escasa cultura vial que acentúa los 

congestionamientos (PUEC; 2011).  

El Distrito Federal es la entidad que cuenta con todas las modalidades de 

transporte. Este se localiza en las delegaciones Cuauhtémoc, Benito Juárez, 

Miguel Hidalgo, Coyoacán y Venustiano Carranza. Conforme se aleja uno del 

centro, van disminuyendo la cantidad de medios de transporte, la calidad de la 

infraestructura vial y de los vehículos. Existen zonas que no son cubiertas en su 

totalidad, estas se localizan al oriente en la falda de la Sierra Santa Catarina en 

Iztapalapa, en la unión de los límites delegacionales de Iztapalapa, Tláhuac y 
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Xochimilco y parte del oriente de la delegación Tláhuac, al poniente en los límites 

de las delegaciones Miguel Hidalgo y Cuajimalpa y la parte central de Álvaro 

Obregón (debido a la topografía); y al Sur, las delegaciones Magdalena Contreras, 

Milpa Alta y Tlalpan, que a nivel general son servidas por rutas del RTP, dejando 

grandes vacíos entre las misma (PUEC; 2011). 

 

La política urbana neoliberal en la ciudad de México se desarrolla con una 

tendencia hacia la privatización de la infraestructura de transporte (Grupo Carso e 

Ideal de Carlos Slim, ICA, Grupo Copri, la española OHL). Los sectores más 

beneficiados son la población de clases altas y medias que utilizan el automóvil 

privado y que habitan al poniente y surponiente de la ciudad. Se construyen 

corredores urbanos terciarios al interior (centro, poniente y surponiente) de la 

ciudad donde se realizan obras de mejoramiento vial y de transporte público para 

favorecer actividades turísticas, comerciales y de servicios en general; y a la par 

se crea una estructura urbana difusa en la periferia apoyada por la construcción de 

carreteras, puentes, distribuidores viales y trenes suburbanos que no cuentan con 

rutas alimentadoras en el resto de la metrópoli. De manera que, la nueva 

infraestructura en transporte que tiene como base el modelo de urbanización 

neoliberal profundiza la formación de espacios urbanos desiguales y no favorece 

la movilidad de todos los sectores de la población.  

A pesar de los problemas que se atribuyen al uso del transporte concesionado en 

la ZMCM, éste resulta tener una eficacia social al permitir el desplazamiento de la 

mayoría de los habitantes debido a su flexibilidad y bajo costo en el DF, en los 

sectores consolidados pero también en las periferias más lejanas de reciente 

creación atendiendo a la nueva demanda incluso cuando la red vial es casi 

inexistente. Algunos municipios como Zumpango ubicado en el límite del Estado 

de México e Hidalgo dan muestra de que el problema de los habitantes en este 

tipo de urbes no es el transporte (si se organizan entre ellos), sino el modelo de 

urbanización en la ciudad (Negrete y Paquette; 2010).  
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Si bien es cierto que el tamaño de la ciudad de Curitiba (Brasil) no se compara con 

la ZMCM, el éxito de su gestión urbana se debe a la planeación de su crecimiento 

bajo tres perspectivas: el uso de suelo, el transporte masivo y el sistema vial. 

Actualmente la legislación de uso de suelo del municipio de Curitiba (Brasil) señala 

específicamente que la zonificación y la división de su territorio se plantearán en 

función del sistema vial, la topografía y la infraestructura existente a través de la 

creación de zonas y sectores de uso y ocupación del suelo y densidades 

diferenciadas. Esto ha dado como resultado el uso intensivo del espacio público 

en una configuración espacial longitudinal de alta densidad a lo largo de los 

troncales de los carriles exclusivos y la presencia de usos de suelo mixtos con 

vivienda en plantas altas y de actividades comerciales y servicios en plantas bajas 

(Salazar; 2008).  

Tomando en consideración el ejemplo de Curitiba (Brasil), en los últimos años, el 

gobierno del DF ha dirigido su política de transporte a la disminución de las 

emisiones contaminantes mediante el mejoramiento tecnológico del transporte 

masivo y la organización y prestación del servicio público. Sin embargo, las 

inversiones en transporte público que se han realizado no han logrado alentar su 

uso, en contraparte, el número de automóviles y los tiempos de traslado han 

aumentado mientras que la movilidad de la población que habita la ZMCM 

disminuye. El automóvil sigue resultando una alternativa viable a los problemas de 

movilidad por factores como: la inseguridad al caminar y la peligrosidad, anarquía 

e incomodidad del transporte público (Connolly y Duahu; 2010).  

A pesar de los esfuerzos por parte del gobierno del DF en el mejoramiento del 

transporte público de la ciudad existe aún un conjunto de factores que es 

necesario considerar para consolidar un sistema de transporte público masivo y de 

alta capacidad: la implementación de modelos de frecuencia e intervalos más 

apropiados para cada una de las modalidades de transporte; la construcción y 

modernización de espacios más adecuados de articulación de diferentes 

modalidades de transporte; la sustitución de unidades obsoletas y contaminantes; 

el desincentivo al uso del transporte privado; la integración de un sistema 
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metropolitano de transporte; la integración de tarifas y sistemas de pago (PUEC; 

2011, p. 37).  

Para resolver el problema de movilidad en las ciudades, además del mejoramiento 

de los sistemas de transporte masivo, algunos países de América, Asia y Europa, 

utilizan la bicicleta como medio de transporte con la finalidad de mejorar el espacio 

público, resolver el problema de tráfico en las calles y reducir el nivel de emisiones 

contaminantes en la ciudad. En el siguiente capítulo se hace una revisión de las 

políticas de transporte y los factores que determinan el uso de la en algunas de 

sus ciudades.  
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CAPITULO 3. MOVILIDAD EN BICICLETA EN EL MUNDO 

Introducción 

El movimiento a favor del uso de la bicicleta como alternativa de movilidad ha ido 

tomando auge en las últimas dos décadas al insertarse dentro de la política de 

revalorización del entorno urbano y de mejora de la calidad de la ciudad. Sin 

embargo, a pesar de las ventajas que se le atribuyen a los desplazamientos en 

bicicleta: beneficios en la salud, la economía familiar, el entorno urbano y la 

calidad del aire (Comisión Europea; 2000 y Bicitekas A.C; 2007) aun son pocas las 

ciudades que han implementado una amplia gama de programas para promover 

su uso (Pucher, Buehler y Seinen; 2011).  

En Europa la bicicleta se asocia casi siempre a dos países y a sus dos capitales: 

los Países Bajos (Ámsterdam) y Dinamarca (Copenhague) (Comisión Europea, 

2000) pero la bicicleta se utiliza en general en todo el continente aunque el 

porcentaje de ciclistas varía de ciudad en ciudad. Otros países que también 

destacan en el uso de la bicicleta son: Alemania, Austria, Suiza, Bélgica, Suecia, 

Italia, Francia y Gran Bretaña (Beltrán, 2003). 

En América del Norte se han realizado algunos estudios en Canadá: Montreal, 

Toronto y Vancouver; y en Estados Unidos: Chicago, Minneapolis, New York, 

Portland, San Francisco y Washington e incluso los investigadores han llegado a 

plantear que en estas ciudades se ha manifestado un renacimiento de la bicicleta 

ya que en todas ellas se ha diseñado un conjunto de políticas que buscan 

incentivar su uso. El ejemplo más claro en América del Norte es la ciudad de 

Portland, el caso contrario es la ciudad de Nueva York que a pesar de estar 

modificando su infraestructura a favor de la bicicleta desde el año 2000 

(construcción de ciclopistas, colocación de amortiguadores en carriles, señales de 

tránsito ciclista, cajas para la bicicleta y calles compartidas) no ha logrado 

incrementar sus niveles de ciclismo (Pucher, Buehler y Seinen; 2011).  

En América Latina, Colombia y Brasil han sido los primeros países en promover el 

uso de la bicicleta como medio alternativo de transporte. Los ejemplos más claros 
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son Bogotá (Colombia) y Curitiba (Brasil). El gobierno de Bogotá ha realizado 

cambios en la infraestructura para favorecer a peatones y ciclistas y con ello 

recuperar el espacio público. Entre estos cambios se encuentra la reordenación de 

su sistema de transporte mediante la implementación del sistema Transmilenio, la 

construcción de vialidades, ciclopistas, zonas peatonales, escuelas, reforestación 

de parques y legalización de asentamientos irregulares (Beltrán; 2003). Curitiba 

(Brasil) es otro caso digno de mencionar ya que esta ciudad es reconocida a nivel 

internacional por su acertada visión de movilidad y planeación urbana integrada lo 

que la ha llevado a ser objeto de varios premios. Un ejemplo más es La Habana 

(Cuba) en donde el aumento del uso de la bicicleta en los traslados cotidianos fue 

el resultado de la reducción de la circulación de los autobuses durante la crisis 

económica de los años noventa ocasionada por la desaparición del campo 

socialista europeo (Beltrán, 2003).  

En Asia es posible identificar dos países que utilizan la bicicleta en la movilidad 

cotidiana: China y Japón. Sin embargo, de acuerdo a una investigación del 

estadounidense Anthony Siracusa, la ciudad que fuera conocida en los años 

ochenta como el “Reino de las bicicletas” ha disminuido drásticamente su uso 

debido al aumento del automóvil (Muñoz; 2010). En Japón y principalmente en 

Tokio, la bicicleta sigue siendo el medio esencial de transporte diario ya que tiene 

un uso generalizado para todas las necesidades y es aceptada en todos los 

niveles sociales.  

En todas estas ciudades el uso de la bicicleta se relaciona con factores como el 

espacio construido (estructura urbana e infraestructura), el entorno natural 

(topografía, paisaje, clima), factores socioeconómicos y factores psicológicos que 

varían de ciudad en ciudad ya que cada una de ellas tiene necesidades 

específicas para el traslado de personas. Sin embargo, el éxito de la bicicleta 

como alternativa de movilidad en los traslados cotidianos es atribuido a la 

implementación de un conjunto de políticas de transporte perfectamente 

integradas que facilitan su uso (Pucher, Buehler, Seinen; 2011). De ahí que la 

experiencia de estas ciudades pueda aportar información útil para otras ciudades 
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que buscan promover a la bicicleta como un medio de transporte para la movilidad 

cotidiana como es el caso de la ciudad de México. En el próximo capítulo se hará 

una revisión de la literatura actual con la finalidad de identificar los factores 

determinantes en los desplazamientos en bicicleta en aquellas ciudades que son 

consideradas un ejemplo a nivel mundial.  

3.1 Ejemplos exitosos de movilidad en bicicleta 

En el capítulo 3 se planteó que el transporte tiene una estrecha relación con la 

estructura urbana, en este sentido, las políticas de transporte implementadas en 

una ciudad tendrán efectos en la configuración del territorio. A continuación se 

analizarán las políticas de transporte implementadas en algunas ciudades 

europeas, americanas y asiáticas, sus efectos en el territorio y el papel que 

desempeña la bicicleta en la movilidad de los habitantes.  

3.1.1 Movilidad en bicicleta en Europa 

De acuerdo con el “Manual en bici, hacia ciudades sin malos humos” publicado en 

el año 2000 por la Comisión Europea y un documento elaborado en 2009 por el 

Ministerio de Transporte, Obras Públicas y Gestión del Agua en los Países Bajos, 

son los Países Bajos y Dinamarca donde se observa un mayor uso de la bicicleta 

como medio de transporte, aunque en general se utiliza en toda Europa (véase 

Gráfica 2).  

Gráfica 2. Porcentaje de ciclistas en algunas ciudades europeas 

 

Fuente: Ministerio de Transporte en los Países Bajos (2009) 
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3.1.1.1 Los Países Bajos (Holanda) 

Los Países Bajos son conocidos mundialmente como la cuna y paraíso de las 

bicicletas. Son el único país europeo con más bicicletas que habitantes. Los 

holandeses poseen como media 1.11 bicicletas por persona y la gran mayoría la 

adquieren en el mercado especializado que casi siempre cuenta con un taller de 

mantenimiento y reparaciones (77% en 2005). El precio medio de una bicicleta es 

de 579 euros (Ministerio de Transporte; 2009).  

La política de transporte en los Países Bajos se basa en la interacción entre el uso 

de la bicicleta y la mejora de la seguridad del tránsito. La estructura territorial se 

orienta al tráfico lento. Existen dos principios fundamentales en la expansión: 

ciudades compactas y proximidad, de ahí que el 70% de los desplazamientos en 

bicicleta con diferentes propósitos (trabajo, casa, compras, etc.) se realicen en 

distancias menores a los 7.5 km. El mejoramiento de la seguridad se logra 

mediante el buen rendimiento de las vías de circulación, espacios amplios, 

accesos directos entre orígenes y destinos, comodidad, un entorno atractivo y el 

diseño de rutas lógicas y coherentes.  

Los holandeses utilizan la bicicleta porque la disfrutan y les relaja, su uso es casi 

el mismo para todos los grupos de población y no se asocia con un bajo nivel 

social. Los niños reciben su primera bicicleta a los 4 años y aprenden a usarla en 

la vía pública en los cursos de capacitación que se imparten en las escuelas. La 

población recibe información constante sobre el uso de la bicicleta que se 

complementa con cursos de educación vial.  

Con una flota de casi 18 millones de bicicletas para un país pequeño en cuanto a 

superficie, los robos están a la orden del día. Para resolver este problema el 

gobierno cuenta con un registro a nivel nacional de bicicletas, escáneres para 

policías, un centro de datos sobre el robo y constantemente se elaboran 

campañas de información (Ministerio de Transporte; 2009).  
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3.1.1.2 Dinamarca (Copenhague) 

Copenhague es una ciudad antigua, un puerto que comenzó a crecer hasta ser 

una ciudad hace 900 años. No sólo es la capital de Dinamarca, sino además la 

capital medioambiental de Europa (nominada por la Agencia Ambiental Europea), 

su principal tarea es proporcionar la información necesaria para realizar políticas 

que protejan el medio ambiente y den apoyo al desarrollo sustentable (Thynell, 

Marie; 2005 Citado en Ministerio de Transporte; 2009).  

El primer plan de tránsito y medio ambiente para el centro de Copenhague se 

estableció en 1997 y se relaciona con la contaminación del aire que era 

considerada el principal problema ambiental en Dinamarca. El objetivo 

fundamental de la política de transporte fue mejorar el transporte público y 

estimular el modo de transporte no motorizado como el caminar y andar en 

bicicleta (Ministerio de Transporte, 2009). En 2006 el 35% de sus habitantes se 

movían en bicicleta. La meta para 2012 es que se incremente al 50% (EMB; 

UNAM, 2009). 

Copenhague cuenta con una extensa red ciclista tanto en zonas urbanas como 

rurales lo que permite visitar lugares de interés y moverse por toda la ciudad. El 

acceso de las bicicletas se permite en prácticamente todos los medios de 

transporte público. Por lo general, la gente tiene una bicicleta para ir de casa al 

metro o tren y otra para desplazarse al trabajo. Además, existen lugares para la 

renta de bicicletas en estaciones de transporte y un sistema de bicicletas públicas 

“City Bikes” (EMB, UNAM; 2009).  

En esta ciudad la bicicleta se ha convertido en parte de la vida diaria y se utiliza en 

todos los desplazamientos. La política pública contribuyó a la generación de una 

conciencia pública no sólo en torno a la posibilidad del uso de la bicicleta como 

transporte cotidiano, sino actividad recreativa y de disfrute.  
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3.1.2 Movilidad en bicicleta en América del Norte 

 

Como se mencionó en la introducción de este capítulo, los niveles de ciclismo se 

han incrementado en las últimas dos décadas en Estados Unidos y Canadá. Su 

uso se concentra principalmente en las universidades y los barrios burgueses en 

el centro de las ciudades. Estos países han implementado una amplia gama de 

infraestructura y programas que promueven el uso de la bicicleta e incrementan su 

seguridad.  

3.1.2.1 Portland (Estados Unidos) 

Sin duda unos de los casos más sobresalientes en América del Norte es Portland. 

Esta ciudad logró diseñar lo que en Europa llaman “un paquete integral de 

políticas a favor de la bicicleta”. La piedra angular de este paquete es la 

construcción de una extensa red de ciclovías (carriles bici6 y bulevares en zonas 

residenciales) y la mejora continua de su seguridad, comodidad y conectividad. 

Cada año muchas intersecciones son rediseñadas para instalar “cajas para 

bicicletas”7, señales de prioridad y luces verdes para que avancen los ciclistas 

(Pucher, Buehler y Seinen; 2011).  

Portland también ha incrementando la cantidad y calidad de sus estacionamientos 

y promueve el ciclismo a través de una amplia gama de programas: campañas 

educativas, eventos ciclistas los domingos y cursos de capacitación para niños y 

adultos. Esta ciudad cuenta con el apoyo de la policía para hacer valer los 

derechos de los ciclistas y obligar a los infractores automovilistas a tomar un curso 

de civilidad en caso de que violen alguna regla que perjudique al ciclista. Por otro 

lado, la ciudad cuenta con fondos dedicados a la infraestructura ciclista y la 

promoción de este medio de transporte lo que asegura la continuidad de los 

programas (Pucher, Buehler y Seinen; 2011).  

 

                                                           
6
 Vía destinada para la circulación de bicicletas. Se conoce también como ciclovía, bicicarril, bicisenda, 

cicloruta, via ciclista o ciclopista.  
7
 Espacio frente a la línea de alto asignado a los ciclistas, suele identificarse con marcas en el piso.  
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3.1.2.2 Otras ciudades en América del Norte 

En algunas otras ciudades de América del Norte también se ha mostrado un 

interesante progreso a favor del uso de la bicicleta. Minneapolis tiene un extenso 

sistema de ciclovias y ofrece una impresionante adaptación al clima (inviernos 

fríos y nevados). Vancouver es considerada una ciudad modelo en el tránsito 

calmado, los bulevares para la bicicleta y su integración con otros medios de 

transporte. San Francisco ha destacado por su cultura de la bicicleta por décadas 

y es también líder en la defensa de los derechos ciclistas así como la integración 

de la bicicleta al transporte. Montreal tiene la red de carriles bici más grande y 

antigua de América del Norte así como un gran sistema de préstamo. Washington 

diseño el primer programa de préstamo de bicicletas en Estados Unidos, tiene una 

excelente integración de la bicicleta al transporte (incluyendo una estación para 

bicicletas) y una amplia red de uso mixto que se extiende por toda la región. 

Toronto destaca por su estacionamiento para bicicletas y un juega un papel 

importante en cuanto a la elaboración de programas de capacitación, el 

acercamiento a la comunidad y la aplicación de los derechos ciclistas (Pucher, 

Buehler y Seinen; 2011).  

3.1.3 Movilidad en bicicleta en Latinoamérica 

 

Colombia y Brasil han sido los primeros países de América Latina en promover el 

uso de la bicicleta como medio alternativo de transporte (Beltrán; 2003).  

3.1.3.1 Brasil (Curitiba) 

Curitiba se ubica al sur de Brasil y es capital del estado de Paraná, con 

aproximadamente 1, 828,000 millones de habitantes. La Región Metropolitana de 

Curitiba (RMC) está compuesta por 26 municipios, cubriendo aproximadamente 

15, 000 km2 y una población de poco más de 3 millones de personas, según el 

Censo del Instituto Brasileño de Geografía y Estadística (IBGE, 2007) (Fukuda; 

2010).  
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La ciudad es reconocida a nivel internacional por su acertada visión de movilidad y 

planeación urbana integrada lo que la ha llevado a ser objeto de varios premios. 

En 1990 recibió el Premio de Desarrollo Ambiental del Programa de Desarrollo 

Ambiental de las Naciones Unidas (UNEP) por los diversos programas 

socioambientales desarrollados a lo largo de cuatro décadas y recientemente, en 

2010, obtuvo el Globe Sostenible City Award por su excelente nivel de desarrollo 

urbano sustentable (www.arqsustentable.net).  

Si bien la preocupación por las cuestiones urbanas en la ciudad comienza en la 

década de los cuarenta, es hasta los setenta, bajo el gobierno del Arq. Jaime 

Lerner, cuando comienza a restructurar la organización urbana bajo dos ejes 

principales: la creación de espacios verdes y la implementación de un modelo de 

sistema de transporte público integrado. Entre las medidas que tomo Lerner se 

encuentra la creación de un sistema de autobuses con carriles exclusivos (Buses 

de Transito Rápido o BRT por sus siglas en inglés) y ligar el crecimiento de la 

ciudad a estos corredores de transporte.  

De esta manera los corredores de transporte de mayor demanda son también 

aquellos en los cuales la mayor densidad y mezcla de los usos de suelo es 

permitida y fomentada, mientras simultáneamente se limita el crecimiento hacia las 

periferias de la ciudad creando así un modelo de ciudad más compacto y menos 

disperso. El éxito de este sistema lo ha llevado a ser considerado como una 

opción viable para solucionar los problemas de transporte público en las 

metrópolis latinoamericanas (Salazar, 2008).  

Se ha procurado que los vehículos tengan poco acceso al centro de la ciudad por 

lo que se promueve la peatonalización y el uso de la bicicleta. Las ciclovías 

alcanzan los 120 kilómetros y conectan los principales parques y lugares públicos 

de la ciudad (www.suramericaencleta.com). Estas vías fueron pensadas para que 

los habitantes convivan en armonía con el medio ambiente y fueran aprovechadas 

para desplazarse por la ciudad por lo que se relacionan con usos urbanos tales 

como actividades deportivas, turísticas, culturales y educativas que complementan 

esta doble función.  
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3.1.3.2 Colombia (Bogotá) 

De acuerdo con datos del Censo del 2005, la capital de Colombia, posee una 

población de 6,776, 009 habitantes mientras que su área metropolitana (aún no 

definida oficialmente) cuenta con 7, 881,156. La proyección para 2011 es de 7, 

463,708 habitantes (Wikipedia), más del doble de la superficie de Curitiba (Brasil).  

Es a principios del siglo XXI, durante el gobierno del alcalde Antanás Mockus 

cuando se observan los primeros cambios en la cultura de la ciudad relacionados 

con el sentido de pertenencia. Destacan los programas de cultura vial y la ley para 

el cierre de centros nocturnos. Más tarde, su sucesor, Enrique Peñalosa, se 

propuso recuperar el espacio público mediante cambios en la infraestructura que 

favorecieran a los peatones y ciclistas. Entre ellos se encuentran la construcción 

de vialidades, escuelas, reforestación de parques y la legalización de 

asentamientos irregulares (Beltrán, 2003). 

Para combatir los embotellamientos durante las horas pico aplicó un sistema 

denominado “Pico y Placa” parecido al “Hoy no Circula” en el que según la 

terminación de la placa, los automóviles no pueden circular dos veces por semana 

a las horas pico. Así mismo instauró las primeras redes de transporte público de 

autobuses “Transmilenio” retirando paulatinamente de la circulación las 

camionetas colectivas. Para el 2003 la ciudad contaba con 240.6 km de ciclorutas, 

13 nuevos puentes vehiculares y 40 nuevos puentes peatonales, la mayoría 

conectados al sistema (Beltrán; 2003).  

Una de las principales ventajas para usar la bicicleta en esta ciudad es su clima y 

topografía. La principal estrategia para promover su uso en la ciudad es la 

construcción de una extensa red de ciclorutas (300 km, la más grande de 

Latinoamérica) que conectan parques, centros comunitarios y nodos de transporte 

a través de sus biciestacionamientos lo cual genera una cultura de la bicicleta y 

mejores condiciones de movilidad para caminantes y usuarios de medios no 

motorizados en general. Destacan también los cierres dominicales en las 

principales avenidas que son utilizadas por los ciudadanos como espacios 
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recreativos y deportivos, en particular para el transporte en bicicleta, en patines o 

patineta. La cicloruta de fin de semana cuenta con 120 km que se suman a los 

más de 300 km de cicloruta urbana (EMB, UNAM; 2009).  

3.1.4 Movilidad en bicicleta en Asia 

La población del continente asiático está cerca de alcanzar los 4 mil millones de 

habitantes, concentrándose en la costa del mar de China y en la península 

indostánica (comprende la India, Pakistán, Bangladesh, Sri Lanka, las Maldivas, 

Bután y Nepal), en regiones que llegan a alcanzar densidades de mil habitantes 

por kilómetro cuadrado. Aunque en los últimos lustros su crecimiento ha 

disminuido, aun en países del medio oriente se mantienen importantes tasas de 

crecimiento demográfico. En general cerca del 70% de los nacimientos en el 

mundo se producen en Asia de manera que el envejecimiento no es tan 

progresivo. Además, cuenta con una alta proporción poblacional cuya edad es 

inferior a los 30 años y en la que los ancianos son un porcentaje relativamente 

minoritario (Wikipedia). 

3.1.4.1 China (Beijing) 

El impulso más grande de la bicicleta en China se produjó en los años treinta del 

siglo XX con la aparición por primera vez de una industria propia de fabricación de 

bicicletas. Los tres importantes centros productores fueron Shanghái, Tianjin y 

Shenyang, centros portuarios con larga tradición comercial, que comenzaron a 

inundar el mercado con bicicletas más baratas y accesibles para un conjunto 

amplio de la sociedad (www.rodamon.biz). 

Al comenzar los años cuarenta, Shanghái con 3.5 millones de habitantes 

(actualmente una de las más pobladas del mundo con más de 20 millones de 

habitantes, Wikipedia) tenía 230, 000 bicicletas, mientras que en toda China la 

cifra era de medio millón. Esta gradual adopción de la bicicleta en el país oriental 

sufre un cambio notable después de 1949 con la constitución de la República 

Popular de China. Los comunistas dan un empuje espectacular a la industria 
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propia y ello afecta a los pequeños talleres de producción de bicicletas que se 

convierten en complejos industriales incentivados por el gobierno. La producción 

total de bicicletas alcanza el millón de unidades en 1959. Con una industria de tal 

magnitud, se estimula la adquisición por parte de la población hasta que ésta logra 

convertirse en un símbolo popular (www.rodamon.biz).  

Sin embargo, de acuerdo con una reciente investigación a nivel mundial realizada 

por el experto estadounidense Anthony Siracusa, en China el uso de la bicicleta 

como alternativa de movilidad ha disminuido (Muñoz; 2010). Esta nación de más 

de 1,3 millones de personas, ha abandonado la bicicleta como medio principal de 

transporte y ahora se está moviendo a un ritmo alarmante a una economía basada 

en el coche. De acuerdo con la Asociación China de Fabricantes de Automóviles, 

las ventas en el primer semestre de 2006 aumentaron casi un 50%. Para el 2005 

ya existían 20 millones de autos en uso y se estima que para el 2020 ascenderá a 

140 millones (Base de datos IPN, periódico, 2007). 

Una de las ciudades chinas en las que más se utiliza la bicicleta es Pekín, capital 

de la República Popular China conocida como Beijing “capital del norte”, por su 

pronunciación mandarina. En los años 80 del siglo antepasado, el 63% de los 

habitantes de Beijing se trasladaban en bicicletas a todas partes, de ahí que China 

fuera conocida como el “Reino de las bicicletas” en todo el mundo. Sin embargo, 

desde finales de los 90, esta cifra empezó a descender, hasta llegar al 18% al 

iniciar el siglo XXI (spanish.peopledaily.com). En 2010 esta ciudad contaba con 

una población de 17 millones de habitantes y 4 millones de automóviles, cifra que 

sigue creciendo y saturando las vías de la ciudad (La Prensa.hn, 2010).  

 

Según se amplía la zona urbana de Beijing, y, por consiguiente, aumentan las 

distancias en la misma, disminuye notablemente la proporción de los habitantes 

que la utilizan para trasladarse. Entre los obstáculos se encuentran la ausencia de 

tiendas para su reparación, la escasez de estacionamientos, la congestión de las 

vías dedicadas a las bicicletas, o la intrusión constante de los vehículos en ellas 

que disminuye la seguridad del desplazamiento (Hu Jintao; 2010). Al comenzar el 

http://www.rodamon.biz/
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siglo XXI, el número de accidentes se incrementó un 70% y un tercio de las 

víctimas fueron ciclistas (DiManno; 2001). 

Si bien en Beijing la cantidad de coches y motos es cada vez mayor, lo que ha 

creado problemas para los ciclistas, este medio de transporte sigue captando la 

atención de los usuarios, especialmente en las horas pico, cuando hay más tráfico, 

ya que muchas personas la usan para llegar con más velocidad a su puesto de 

trabajo. Beijing es una ciudad muy plana, lo que facilita el trasladarse en este 

medio de transporte (Viaje.ws; 2011). 

Las autoridades, por su parte, tratan de hacer todo lo posible para que los 

usuarios sigan utilizando las bicicletas con el objetivo de superar los problemas de 

tráfico y la contaminación. De acuerdo con el director de la Comisión Municipal de 

Transportes (2010), el Ayuntamiento capitalino revisará y anulará las reglas que 

desestimulen el uso de la bicicleta, al tiempo que implantará más restricciones 

contra la circulación de automóviles privados (Xinhua; 2010).  

La capital recuperará los carriles para bicicletas que han sido invadidos por los 

coches y autobuses, y se esforzará por mejorar la falta de seguridad en los 

estacionamientos para bicicletas. El gobierno local también habilitará más 

aparcamientos en los alrededores de las paradas de autobús y las estaciones de 

metro, para que los ciclistas puedan acceder más fácilmente al transporte público. 

De acuerdo con el plan, en Beijing unos 1.000 establecimientos estarán 

disponibles para ofrecer hasta 50.000 bicicletas en el año 2015 (Xinhua; 2010).  

 

Por otro lado, las bicicletas eléctricas se están poniendo de moda en China, las 

exportaciones han experimentado un fuerte crecimiento, especialmente en los 

Estados Unidos (Carruthers; 2010). Al finalizar la primera década del siglo XXI se 

introdujeron en el mercado más de 140 millones de bicicletas eléctricas. Sin 

embargo, su éxito tiene poco que ver con la conciencia ecológica. En China la 

bicicleta eléctrica es más cómoda y más rápida que la tradicional. De acuerdo con 

estimaciones del diario China Daily, cargarla cuesta sólo un yuan (12 céntimos de 

euro) al día. Aunque su velocidad máxima está limitada por las autoridades a 20 

http://china.viaje.ws/tag/beijing/
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kilómetros por hora, estos vehículos se han convertido también en símbolo de 

estatus social (Aldama; 2009). 

3.1.4.2 Japón (Tokio) 

En Japón y principalmente en Tokio, la bicicleta es el medio esencial de transporte 

diario (AlainKun; 2006). Tiene una gran aceptación entre todos los niveles 

sociales, se usa para todas las necesidades: ir a comprar, enviar cartas, viajar en 

metro o incluso hacer pequeños viajes o trayectos de corto alcance. En Tokyo 

existe una multitud de “parkings” habilitados para este transporte, las bicicletas 

pueden dejarse en cualquier parte y rara vez se producen robos ya que esta 

penalizado. Para evitarlos, las bicicletas están señalizadas y matriculadas para su 

correcta identificación. Las normas deben observarse tanto por el ciclista como por 

el resto de la sociedad (Xemi; 2009).  

3.2 Factores que determinan el uso de la bicicleta en varias ciudades del 

mundo 

Para elaborar este apartado se recurrió al trabajo realizado por Heinen, Van Wee y 

Maat (2010) “Commuting en bicicleta: una revisión de la literatura”; Pucher, 

Buehler y Seinen (2011) “¿Hay un renacimiento de la bicicleta en América del 

Norte? Una actualización y re-evaluación de las políticas y tendencias del ciclismo 

y; DeMaio (2009) “Préstamo de bicicletas: Historia, Impactos y futuro de los 

modelos de abastecimiento”. Estos documentos permiten obtener un panorama 

general sobre las políticas de transporte que han sido implementadas en las 

ciudades que utilizan la bicicleta como medio de transporte. Cabe mencionar que 

los documentos se encuentran en inglés así que realice un esfuerzo por 

interpretarlos. Para facilitar la comprensión del texto, al final de este apartado se 

elabora una lista de algunos de los autores y las ciudades en las que realizaron 

sus investigaciones, si el autor no aparece en la lista se puede recurrir a la fuente 

directa (véase Cuadro 3).  
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De acuerdo con estos investigadores, los factores que determinan el uso de la 

bicicleta en las ciudades son: el espacio natural (paisaje, topografía, clima), 

variables socioeconómicas, factores psicológicos, el costo, el tiempo de viaje, el 

esfuerzo físico, la seguridad y el espacio construido (estructura urbana e 

infraestructura). A continuación se explica cada uno de ellos.  

3.2.1 El entorno natural 

A diferencia del transporte motorizado, el que una persona escoja la bicicleta para 

desplazarse está altamente determinado por el paisaje, la topografía, el clima y el 

tiempo (Heinen, Wee y Maat; 2010).  

3.2.1.1. Topografía y paisaje 

Varios estudios muestran que la topografía (tipo de superficie) y el paisaje pueden 

afectar los niveles de ciclismo (Bergström y Magnussen, 2003; Dill y Car, 2003; 

Gatersleben y Appleton, 2007, Heinen; 2010, Nankervis; 1999, Stinson y Bhat; 

2004, Winters; 2007. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011). Algunos 

estudios muestran que las (Rietveld y Daniel, 2004; Rodríguez y Joo, 2004; 

Timperio ,2006 y Parkin 2008.Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) 

pendientes tienen un efecto negativo en el uso de la bicicleta. La ciudad de 

Bradford (Inglaterra), por ejemplo, se caracteriza por contar con pendientes 

pronunciadas en toda su superficie y solo tiene una distribución modal del 0.8%.  

Otros como Moudon, 2005 (Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) encuentran 

que las pendientes no tienen un efecto significativo en la distribución de la bicicleta 

para todos los viajes. Para explicar esto, apuntan al hecho de que los factores 

personales cobran en el estudio mayor importancia que los factores ambientales. 

Stinson y Bhat, 2005 (Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) argumentan que 

el bajar la pendiente puede compensar el esfuerzo extra requerido al subirla. Para 

estos investigadores, la preferencia esta determinada por la experiencia, el sexo y 

la edad. Los ciclistas inexpertos, personas mayores, mujeres y niños tienden a 

preferir el terreno plano, mientras los ciclistas expertos prefieren los terrenos 
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montañosos (Bergström y Magnussen, 2003; Stinson y Bhat, 2003, 2005 .Citados 

en Heinen, Van Wee y Maat; 2010).  

La topografía interrumpida por puertos y ríos también favorece el uso de la 

bicicleta porque permite rutas más directas. La importancia de este argumento 

radica en que un medio ambiente atractivo puede considerarse como un aspecto 

positivo para influenciar el uso de la bicicleta (Southworth; 2005 Citado en Heinen, 

Van Wee y Maat; 2010). 

3.2.1.2. Las estaciones y el clima 

Algunos estudios muestran que las condiciones climáticas pueden afectar los 

niveles de ciclismo en las ciudades. Stinson y Bhat, 2004 y Guo, 2007(Citados en 

Heinen, Van Wee y Maat; 2010) reportan que en Estados Unidos el ciclismo en 

verano es más común que en otras estaciones. En Australia, Nankervis, 1999 

(Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) encuentra que hay más ciclistas en 

verano (cerca del 20% de todos los viajes) y otoño comparado con el invierno 

(menos del 10% de todos los viajantes) y primavera.  

En general, el ciclismo disminuye durante el invierno aunque con algunas 

variaciones (Stinson y Bath, 2004. Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Las 

regiones con bajas temperaturas en invierno como Canadá y América del Noreste 

y Medio Oeste, tienen disminuciones más agudas de las tasas de ciclismo en 

invierno que las regiones con inviernos más suaves. De acuerdo con Bergström y 

Magnussen, 2003 (Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010), en Suecia la 

máxima distancia recorrida en bicicleta disminuye de 20 km en verano a 10 km en 

invierno, mientras que el uso del automóvil aumenta. En verano solo 25% de la 

gente viaja en automóvil en trayectos de hasta 3 km, mientras que en invierno 

aumenta hasta el 40% (Bergström y Magnussen, 2003 Citado en Heinen, Van 

Wee y Maat; 2010).  

La luz del día también puede afectar los niveles de ciclismo. En Estados Unidos y 

Suecia la oscuridad tiene un efecto negativo en los traslados en bicicleta (Stinson 

y Bhat, 2004 y Gatersleben y Appleton, 2007. Citados en Heinen, Van Wee y 
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Maat; 2010), mientras que la presencia de luz los favorece. Las mujeres en 

particular son las que se preocupan más por la presencia de la luz del día si se 

comparan con los hombres (Bergström y Magnussen, 2003; Cervero y Duncan, 

2003 Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010).  

3.2.1.3. Tiempo 

Mientras el clima se refiere a las condiciones de largo plazo, el tiempo varía 

diariamente y puede afectar en las decisiones para usar la bicicleta. La posibilidad 

de lluvia es frecuentemente mencionada en las encuestas como el aspecto más 

negativo del tiempo y como una razón para no usar la bicicleta (Nankervis, 1999 y 

Brandenburg, 2004. Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Por el contrario, 

para Cervero y Duncan, 2003(Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) la lluvia 

no tiene un efecto significativo en los niveles de ciclismo. Estos investigadores 

consideran que los estudios que muestran su influencia pueden verse afectados 

por las diferentes formas para medir la lluvia (el número de días de lluvia, el 

número de pulgadas por día, etc.) y mostrar variaciones.  

Otro de los factores que en las encuestas aparece con un aspecto negativo para 

usar la bicicleta es la temperatura. Nankervis, 1999 encuentra que las 

temperaturas frías (menores a 17 grados centígrados) son mas desagradables 

que las temperaturas calientes (mayores a 30 grados centígrados). En Suecia y 

Austria, los viajeros que utilizan la bicicleta para trasladarse a su trabajo muestran 

una menor influencia de la temperatura (Bergström y Magnussen, 2003; 

Brandenburg, 2004 Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Es posible que 

este hecho se deba a que algunos “commuters” (viajeros que se desplazan al 

trabajo) no tienen más remedio que usar la bicicleta si es el único medio de 

transporte disponible independientemente de las condiciones climáticas (Heinen, 

Van Wee y Maat; 2010).  

Si embargo, si la temperatura afecta los niveles de ciclismo, se podría esperar que 

una ciudad como Portland con un clima lluvioso (y una topografía montañosa) 

tenga pocos traslados en bicicleta, pero en realidad tiene la mayor tasa de ciclismo 
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en Estados Unidos (Pucher, Buehler y Seinen; 2011). Considerando el ejemplo 

anterior, se podría afirmar que el tiempo y el clima no ha sido un obstáculo para 

usar la bicicleta como medio de transporte en estas ciudades.  

3.2.2 Factores socio-económicos 

La relación entre el género, el ingreso y la edad al elegir un modo de transporte es 

aun ambigua. Algunos estudios con respecto al género muestran que son los 

hombres quienes utilizan más la bicicleta (Räsänen y Summala, 1998; Banister y 

Gallant, 1999; Pucher; 1999; Howard Mc Donald y Burns; 2001, Dickinson; 2003; 

Krisek; 2004, Rietveld y Daniel, 2004; Rodríguez y Joo, 2004; Moudon, 2005; 

Plaut, 2005; Stinson y Bhat, 2005; Ryley, 2006; Dill y Voros, 2007 Citados en 

Heinen, Van Wee y Maat; 2010), por el contrario, aunque pocos, existen otros 

trabajos que concluyen lo contrario (Witlox y Tindemans, 2004; de Geus, 2007; 

Wardman; 2007 Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Parece que el impacto 

del género en el ciclismo varía en cada país. En los países con menos tasas de 

ciclismo, los hombres tienden a usar más la bicicleta, cuando en ciudades con 

altas tasas de ciclismo, como los Países Bajos y Bélgica, el ciclismo es también 

bastante popular entre las mujeres (Garrard, 2008 Citado en Heinen, Van Wee y 

Maat; 2010).  

En América del Norte no existen datos disponibles para comparar las 

características socioeconómicas de los ciclistas en las ciudades. Los Censos de 

Estados Unidos y Canadá sólo reportan viajes al trabajo y excluyen a los niños, 

ancianos jubilados y desempleados (Pucher, Buehler y Seinen; 2011). De manera 

general, hay más mujeres ciclistas en Canadá que en Estados Unidos. Las 

mujeres representan de 35-37% de los viajes al trabajo en bicicleta en Toronto, 

Montreal y Vancouver, le siguen Washington y Portland con 34% y 35%, 

respectivamente (Pucher, Buehler y Seinen; 2011). 

Aunque se sabe que existe una relación entre el ciclismo y la edad, la relación aun 

no es clara. Pucher, 1999; Moudon; 2005; Zacharias, 2005 y Dill y Voros, 2007 

(Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) muestran que los niveles de ciclismo 
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declinan con la edad. Sin embargo, de acuerdo con los estudios de Geus 2007, 

Wardman, 2007, Zacharias, 2005 y Kitamura, 1997 (Citados en Heinen, Van Wee 

y Maat; 2010) la edad no es un factor significativo.  

La relación entre el ciclismo y el ingreso es aún menos clara. Se esperaría que un 

ingreso elevado tuviera un impacto negativo en el ciclismo (Pucher, 1999; Pucher 

y Buehler, 2006 Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Sin embargo, Parkin, 

2008 (Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) muestra que en Inglaterra y el 

País de Gales existe una relación entre los ingresos más bajos y una menor 

participación en bicicleta para ir al trabajo. Witlox y Tindemans, 2004, Plaut, 2005, 

Schwanen y Mokhtarian, 2005 y Guo (2007) (Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 

2010) también reportan una relación negativa entre el ciclismo y el ingreso. Por el 

contrario, para Dill y Carr, 2003; y Zacharias, 2005 (Citado en Heinen, Van Wee y 

Maat; 2010) el ingreso no tiene efectos significativos. De manera similar, Pucher, 

1999; Stinson y Bhat, 2005; y Dill y Voros, 2007 (Citados en Heinen, Van Wee y 

Maat; 2010) sugieren que la gente que gana más tiende a viajar más 

frecuentemente en bicicleta.  

La relación confusa entre el ingreso de las personas y el ciclismo puede deberse a 

dos posibles consecuencias. Por una parte, en los países en donde los ciclistas 

tienden a contar con una bicicleta propia (Estados Unidos no entra en esta 

categoría), un ingreso alto aumenta la posibilidad de hacerlo e incrementar su uso. 

Por otro lado, algunos estudios señalan que la gente con mayores recursos 

económicos puede también prestar mayor atención a su salud y por lo tanto usar 

más la bicicleta (Pucher y Buehler, 2008. Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 

2010).  

La posesión de un automóvil tiene un efecto fuertemente negativo en la 

distribución modal de la bicicleta (Cervero, 1996; Kitamura, 1997; Banister y 

Gallant, 1999; Stinson y Bhat, 2004, 2005, Plaut, 2005; Pucher y Buehler, 2006; 

Dill y Voros, 2007; Guo, 2007; Parkin; 2008 Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 

2010). Stinson y Bhat (2004) concluyen que tener menos automóviles incrementa 
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la frecuencia del ciclismo. Por el contrario, la propiedad de una bicicleta 

incrementa la probabilidad de utilizarla en los desplazamientos individuales.  

La estructura del hogar y la situación laboral también influyen en la probabilidad de 

un individuo de usar la bicicleta (Ryley, 2006; Boumans y Harms, 2004. Citados en 

Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Las personas sin niños, estudiantes, aquellos 

con trabajos intermedios y trabajadores de tiempo parcial sin niños están mas 

propensos a utilizarla.  

3.2.3 Factores psicológicos y culturales 

Las actitudes juegan un papel muy importante en las dos teorías que han sido 

aplicadas en los estudios sobre la elección del modo de transporte: la Teoría de la 

Conducta o comportamiento planeado (TPB) (Ajzen, 1991. Citado en Heinen, Van 

Wee y Maat; 2010) y la Teoría del Comportamiento o conducta interpersonal (TIB) 

(Triandis, 1980, 1997. Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Una actitud 

puede ser definida como la expectativa de todos los resultados de una actividad y 

el valor personal de estos resultados. Las actitudes de la gente hacia el uso del 

automóvil son generalmente más positivas que las actitudes hacia el uso de la 

bicicleta (Dill y Voros, 2007. Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Una 

percepción negativa de las consecuencias del uso del automóvil también estimula 

el ciclismo (Stinson y Bhat, 2005. Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Una 

actitud positiva hacia el ciclismo incrementa la probabilidad de utilizarla para 

desplazarse. La importancia que los individuos dan a aspectos como los 

beneficios en la salud también favorece su uso (Gatersleben y Appleton, 2007 

Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010).  

De acuerdo con la Teoría de la Conducta o comportamiento planeado (TPB) no 

solo las actitudes personales sino también las normas sociales son un factor 

importante que influye al tomar una decisión sobre el medio de transporte. Las 

normas sociales pueden ser definidas como normas sostenidas por la sociedad, o 

por pequeños grupos, las cuales influencian y regulan su comportamiento. La 

gente puede adaptar su comportamiento conforme a la norma con el fin de encajar 
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en un determinado grupo. Aunque existen trabajos que demuestran que las 

normas sociales no tienen influencia sobre la elección de la bicicleta como medio 

de transporte (Bamberg y Schmidt, 1994. Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 

2010), también existen estudios que demuestran lo contrario.  

Los aspectos sociales como la imagen pública hacia el ciclismo dentro de un país 

en particular o la cultura regional sobre el uso de la bicicleta pueden jugar un papel 

importante (Pucher; 1999 Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Dill y Voros, 

2007(Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) proporcionan evidencia de esta 

relación: si los compañeros de un individuo van al trabajo en bicicleta es más 

probable que el individuo lo haga también. Si los patrones dan apoyo financiero 

para incentivar el uso de la bicicleta en los centros laborales, esto puede ser visto 

como un indicio de una actitud positiva y hay una mayor probabilidad de que el 

receptor pueda convertirse en un ciclista. Por otro lado, los estudios también 

demuestran que el contar con una pareja también puede incrementar los niveles 

de ciclismo (De Geus, 2007. Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010).  

Aspectos como el altruismo y las creencias ecológicas también tienen influencia 

en la elección del modo de transporte. Los individuos con profundas creencias 

ecologistas hacen un uso más frecuente del transporte público y es probable que 

también de formas no motorizadas de transporte (Hunecke; 2001. Citado en 

Heinen, Van Wee y Maat; 2010). En general, los usuarios del transporte público, la 

gente físicamente activa, los individuos con buen acceso al transporte público, 

comercios y servicios son más propensos a utilizar los transportes no motorizados 

(Moudon, 2005; Scheiner y Holz-Rau, 2007 Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 

2010).  

Otro aspecto del TPB es el control de la conducta percibida; esto es, la evaluación 

de una persona de la posibilidad de realizar cierto comportamiento. Gatersleben, 

Appleton, 2007 y de Geus, 2007, Bamberg y Schmidt, 1994 (Citados en Heinen, 

Van Wee y Maat; 2010) muestran que los individuos que no viajan en bicicleta 

perciben más barreras para trasladarse al trabajo en este medio que los que si lo 

hacen.  
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La Teoría de la Conducta o comportamiento planeado (TPB) y la Teoría de la 

Conducta o comportamiento interpersonal (TIB) se basan en el supuesto de que 

las decisiones son hechas de manera racional. Sin embargo, la existencia de 

hábitos cuestiona la validez de esta suposición. Observando el comportamiento 

repetitivo, Bamberg y Schmidt, 2003(Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) 

encuentran que los viajeros no toman todos los factores en consideración cuando 

toman una decisión sobre la elección del medio de transporte. De acuerdo con 

Verplanken (1997) (Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) la gente investiga 

menos información acerca de su elección cuando tiene hábitos. El proceso de 

ruptura de un hábito podría dar lugar a la reconsideración y la posibilidad de 

cambiar de modo. Por ejemplo, el uso de la bicicleta en el tiempo libre o durante 

largo tiempo podría aumentar la frecuencia de los traslados en bicicleta con 

motivos laborales (Heinen, Van Wee y Maat; 2010). No solo los hábitos 

individuales afectan el comportamiento de los ciclistas, Verplanken, (1997) y el 

“Ministerie Van Verkeer” en Waterstaat (2004) también sugieren que tener la 

costumbre de utilizar otros modos de transporte para trasladarse en la ciudad tiene 

un impacto negativo en el uso de la bicicleta. 

3.2.4 Costo, tiempo de viaje y esfuerzo 

El costo del transporte también afecta la elección del modo de transporte. Una de 

las razones por la que los viajeros deciden trasladarse en bicicleta para ir al 

trabajo es que es relativamente barato (Bergström y Magnussen, 2003. Citados en 

Heinen, Van Wee y Maat; 2010) comparado con otros medios de transporte 

(Noland y Kunreuther, 1995; Rietveld y Daniel, 2004; Rodríguez y Joo, 2004; 

Pucher y Buehler, 2006. Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Bamberg 

(2003) relaciona el transporte público gratuito con una disminución del uso de la 

bicicleta.  

El tiempo de viaje y el esfuerzo también influyen sobre el uso de la bicicleta. La 

percepción de la comodidad de un viaje disminuye con el incremento en el tiempo 

de viaje, que no es el caso para otros modos de transporte (Noland y Kunreuther, 

1995 Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). En particular, los ciclistas 
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experimentados prefieren tiempos de viaje cortos (Stinson y Bhat, 2005; Hunt y 

Abraham, 2007 Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010), el incremento en el 

tiempo da como resultado el gasto de más esfuerzo y una mala actitud hacia el 

ciclismo (Gatersleben y Uzzell, 2007 Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). 

Sin embargo, algunos ciclistas escogen la bicicleta precisamente por el esfuerzo 

necesario (sobretodo aquellos que se interesan por el deporte o mantener su 

salud) y ellos incluso prefieren las distancias largas.  

3.2.5 El espacio construido 

La relación entre el espacio construido y el comportamiento del viaje en bicicleta 

se relaciona con la estructura urbana y la infraestructura (Crane, 2000; Ewing and 

Cervero, 2001; Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010).  

3.2.5.1 Estructura Urbana 

El tamaño de la ciudad es un factor determinante para el uso de la bicicleta. De 

ahí que la distancia de viaje sea casi siempre tomada en consideración cuando se 

investiga la elección individual de la bicicleta o el uso de otro medio de transporte 

(Rietveld, 2000; Citado en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Un incremento en la 

distancia de viaje da como resultado un incremento en el tiempo y el esfuerzo 

necesario para el viaje y por lo tanto se podría esperar una disminución en los 

viajes en bicicleta y la frecuencia de los desplazamientos (Moritz, 1998; Zacharias, 

2005; Pucher y Buehler, 2006. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011). Esto 

podría ayudar a explicar la relativamente baja proporción de la bicicleta en 

ciudades de gran tamaño como Nueva York (0.6%) y Chicago (1.2%) en América 

del Norte y Londres (1.6%) y París (2.5%) en Europa, que a pesar de todas las 

políticas que han implementado tienen relativamente baja proporción en el uso de 

la bicicleta como medio de transporte (Pucher, Buehler y Seinen; 2011). 

El uso de suelo mixto en una localidad reduce la distancia del viaje. La presencia 

de tiendas, restaurantes de comida rápida, hospitales y casas multifamiliares tiene 

efectos positivos en el uso de la bicicleta (Cervero, 1996; Cervero y Duncan, 2003; 

Moudon; 2005. Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Un ejemplo de este 
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modelo de ciudad son los Países Bajos que cuentan con una gran distribución de 

la bicicleta probablemente como resultado de la proximidad de los puntos de 

destino (Martens, 2004; Rietveld y Daniel, 2004. Citados en Heinen, Van Wee y 

Maat; 2010).  

Además de la densidad, la importancia de la distancia también se refleja en la 

distribución modal. La bicicleta no solo sirve como el principal medio de transporte 

(o único) en ciudades compactas, es también elegida para acceder a otros medios 

de transporte y se usa con más frecuencia en distancias entre 0.5 y 3.5 km (Keijer 

y Rietveld, 2000; Martens, 2004. Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). 

Algunas ciudades centrales de Europa y América del Norte (Montreal, Toronto y 

Vancouver en Canadá; y Chicago, Minneapolis, New York, Portland, San 

Francisco y Washington en Estados Unidos) tienen una mayor tasa de ciclismo 

que en su área metropolitana. Los habitantes del centro de la ciudad escogen con 

mas frecuencia la bicicleta para hacer viajes utilitarios (compras, escuela, trabajo, 

etc.) a diferencia de los habitantes de los suburbios (Witlox y Tindemans, 2004; 

Dill y Voros, 2007. Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010).  

En Washington y Minneapolis la diferencia entre la proporción de ciclistas en la 

ciudad central y el área metropolitana es de 4 a 1, 3 a 1 en Portland y cerca de 2 a 

1 en la mayoría de las otras ciudades (Pucher, Buehler y Seinen; 2011). Las tasas 

de ciclismo son mayores en los “barrios aburguesados” cerca del centro de la 

ciudad. Estos barrios usualmente se localizan a poca distancia de los campus 

universitarios y los centros de trabajo y tienen como característica la mezcla de 

uso de suelo residencial y comercial. En el caso de Nueva York se localizan en los 

barrios aburguesados de Greenpoint y Williamsburg, los cuales se localizan cerca 

de Manhattan CDB y varias universidades (Pucher; 2010). En el caso de Portland, 

la mayor tasa de ciclismo se localiza en los distritos del noreste y sureste a poca 

distancia de la CDB y la Universidad de Portland. El mismo patrón se aplica a las 

ciudades canadienses. Por ejemplo, la proporción de ciclistas excede el 10% en 

varios de los barrios centrales de Toronto y Vancouver comparados con menos de 
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1% en la mayoría de los barrios residenciales periféricos (Pucher, Buehler y 

Seinen; 2011).  

3.2.5.2 Infraestructura 

La infraestructura para el uso de la bicicleta se relaciona con la seguridad. Las 

ciudades con mayor proporción en el uso de la bicicleta tienden a ser más seguras 

para el ciclista y las ciudades con baja proporción de ciclistas son más peligrosas. 

Es probable que la causa vaya en ambas direcciones: mas seguridad para el 

ciclista hace que aumente el uso de la bicicleta y más ciclistas fomenta la 

seguridad.  

El tamaño de la ciudad también puede ser un factor determinante en la seguridad 

para el ciclista debido a la densidad del tráfico de los vehículos motorizados Las 

grandes ciudades de Nueva York y Chicago (América del Norte) tienen baja 

proporción en el uso de la bicicleta lo que hace más peligroso el ciclismo. 

Vancouver, Portland y Minneapolis, ciudades pequeñas si se comparan con Nueva 

York y Chicago, tienen mayor seguridad para el ciclista (Pucher, Buehler y Seinen; 

2011).  

Las investigaciones entorno a este tema identifican dos tipos de seguridad: la 

seguridad objetiva8 y la seguridad subjetiva9. Ambos tipos de seguridad difieren 

entre sí. Para Klobucar y Fricker (2007) (Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 

2010) los efectos de la infraestructura ciclista en cuanto a la seguridad objetiva en 

Estados Unidos aun no son claros, lo que si es demostrable es que los niveles de 

seguridad subjetiva son mayores cuando existen instalaciones especiales para el 

uso de la bicicleta.  

El tema de la infraestructura también se relaciona con un conjunto de políticas 

públicas encaminadas a proporcionar las instalaciones adecuadas para el uso de 

la bicicleta como alternativa de movilidad en las ciudades:  

                                                           
8
 Es la seguridad “real” para los ciclistas medida en términos de la relación entre el número de bicicletas y 

accidentes por millón de habitantes.  
9
 Se refiere a como los individuos perciben la seguridad, esta determinada por la experiencia.  
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3.2.5.2.1 Expansión y mejoramiento de las redes de ciclovías 

Tanto en Europa como en América del Norte el enfoque principal para incrementar 

el uso de la bicicleta y hacerlo más seguro ha sido la provisión de ciclovías 

[Conferencia Europea del Ministerio de Transporte, Paris, Francia (ECMT); 2004; 

Heinen et al. 2010; Departamento de Transporte de Washington (USDOT); 2010. 

Citado en Pucher, Buehler y Seinen; 2011]. Los resultados de los estudios indican 

que existe una correlación positiva entre los niveles de ciclismo y la oferta de 

ciclovías, incluso después de controlar otros factores como el tamaño de la ciudad, 

clima, topografía, propiedad de un automóvil, ingresos y población estudiantil (Dill 

y Carr, 2003; LeClerc, 2002; Moudon; 2005; Nelson y Allen, 1997; Parkin; 2008; 

Rietveld y Daniel, 2004, Vandenbulcke; 2011. Citados en Pucher, Buehler y 

Seinen; 2011). 

Al desagregar los estudios a nivel individual se reporta una fuerte preferencia por 

las ciclovías separadas del tráfico (Abraham; 2002; Akar y Clifton, 2009; Broach; 

2011; Dill, 2009; Dill y Gliebe, 2008; Howard y Burns, 2001; Hunt y Abraham, 

2007, Krisek; 2007, Menghini; 2010, Tilahun; 2007, Wardman; 2007. Citados en 

Pucher, Buehler y Seinen; 2011). Las encuestas diseñadas para obtener esta 

información señalan a las mujeres, ancianos, y ciclistas inexpertos como aquellos 

que tienen una fuerte preferencia por este tipo de infraestructura (Aultman-Hall; 

1998; Emond; 2009; Garrard, 2008; Jackson y Ruehr, 1998; Larson y El-Geneidy, 

2010; Rose y Marfurt, 2007; Shafizadeh y Niemeier, 1997; Vernez-Moudon; 2005. 

Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011). En América del Norte, la ciudades de 

Minneapolis y Portland cuentan con 70 km y 73 km carriles para bicicleta, 

respectivamente, para una población de 100, 000 habitantes. Nueva York casi 

triplica la existencia de ciclovías entre el 2000 y 2010, de 274 pasó a 670 km, y 

Chicago logró duplicar su red de 121 a 253 km (Programa de bicicletas de 

Chicago (CDOT), 2010; Departamento de Transporte de la Ciudad de Nueva York 

(NYCDOT), 2011. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011).  

Algunas ciudades de América del Norte están instalando ciclovías bidireccionales 

a un costado de las carreteras como se hizo en el norte de Europa. Montreal fue la 
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primera al construir 75 km en 2010 (Pucher y Buehler, 2005; Villa de Montreal, 

2010. Citado en Pucher, Buehler y Seinen; 2011). Nueva York fue la primera 

ciudad estadounidense en introducir estas pistas para los ciclistas como respuesta 

al serio problema que ocasionaban los vehículos cuando obstruían las ciclovías. 

En 2010 se instalaron 16 km en 10 calles de Nueva York [Departamento de 

Transporte de la Ciudad de Nueva York (NYCDOT), 2011. Citado en Pucher, 

Buehler y Seinen; 2011]. En 2010 también fueron colocadas en tres calles de 

Washington, dos de Portland y dos puentes y dos calles en Vancouver.  

Un aspecto importante de la infraestructura para el uso de la bicicleta es la 

continuidad10 ya que la existencia de un segmento de ruta sin adecuaciones para 

los ciclistas puede desalentar a algunas personas a utilizar la bicicleta. Algunos 

estudios elaborados en Estados Unidos y Canadá por Stinson y Bath (2005) 

(Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) muestran que los ciclistas tienen una 

percepción negativa de la conclusión repentina de la vía. Esto parece ser más 

importante para los ciclistas inexpertos que para los expertos y para los viajes de 

transporte en comparación con los viajes de recreo. Probablemente por el hecho 

de que los ciclistas recreativos tienen mayor libertad de elegir sus rutas y no están 

preocupados por el tiempo de traslado.  

Nueva York, Portland, San Francisco y Vancouver han pintando algunos de sus 

carriles para la bicicleta de color verde brillante, azul o rojo para mejorar la 

visibilidad e incrementar la seguridad del ciclista, especialmente en donde los 

conflictos entre autos y bicicletas son más problemáticos. A diferencia de las 

ciclovías que cuentan con barreras físicas para los autos, éste tipo de carriles 

ofrecen una cierta separación de los vehículos de motor a través de un carril 

marcado con rayas diagonales entre los carriles de la bici y los coches. Nueva 

York, Portland, San Francisco y Washington han instalado amortiguadores en las 

ciclovías [Ciudad de Portland; 2010; Departamento de Transporte de Washington 

(DDOT); 2010; Departamento de Transporte de Nueva York (NYCDOT); 2011; 

                                                           
10

 Ya sea en carriles separados o en secciones marcadas en la carretera.  
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Agencia Municipal de Transporte de San Francisco (SFMTA); 2010. Citados en 

Pucher, Buehler y Seinen; 2011].  

Muchas ciudades también han instalado cajas para bicicletas11 aproximadamente 

entre los 3 y 5 m frente a la línea de alto de los carros, en consecuencia se mejora 

la visibilidad y seguridad de los ciclistas. Nueva York tomo la delantera al instalar 

215 cajas para ciclistas en 2010, casi siempre conectadas a un carril bici, le siguen 

Vancouver, Portland, Minneapolis, San Francisco y Washington [Ciudad de 

Vancouver, 2010; Ciudad de Portland, 2010; Ciudad de Minneapolis, 2010; 

Agencia de Transporte de San Francisco (SFMTA); 2010; Departamento de 

Transporte de Washington (DDOT); 2010. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 

2011]. 

Aunque el enfoque reciente ha sido la expansión de los carriles para la bicicleta 

pintados en las carreteras, las ciclovías separadas de la calle son a menudo las 

mas utilizadas por los ciclistas ya que proporcionan una mayor separación del 

tráfico del vehículo de motor por lo que los ciclistas perciben un mayor nivel de 

confort y seguridad (Pucher; 2010). Muchas ciclovías en América del Norte son 

compartidas con los peatones y se localizan en parques a lo largo de ríos, lagos y 

puertos, principalmente para el ciclismo recreativo.  

Las señales de alto, semáforos y otros sistemas de control de tráfico pueden 

causar irritación en las personas que usan la bicicleta. El parar y acelerar les 

cuesta un esfuerzo desproporcionado a los ciclistas, Fajans y Curry (2001) y 

Rietveld y Daniel (2004) (Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) concluyen 

que pocas personas realizan viajes en bicicleta en ciudades que tienen una gran 

cantidad de paradas. Sin embargo, los mecanismos de control del tráfico no 

siempre desalientan a los ciclistas. Aultman-Hall (1997) (Citado en Heinen, Van 

Wee y Maat; 2010) encuentra que los semáforos son mayormente usados para 

cruzar las calles principales. Por otra parte, Stinson y Bhat (2003) (Citados en 

                                                           
11

 Se trata de un espacio pintado en el piso generalmente de color verde, azul o rojo, entre los 3 y 5 m frente 
a la línea de alto de los carros, que los ciclistas pueden utilizar para resguardar su seguridad al ser los 
primeros en salir al cambiar de color el semáforo y así poder ser vistos por los conductores de los 
automóviles.  
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Heinen, Van Wee y Maat; 2010) señalan que son los ciclistas experimentados 

quienes tienden a tener una percepción más negativa de los semáforos debido a 

que se sienten más confiados y seguros en el tráfico y consideran que el tiempo 

de viaje es más importante.  

Cuando se trata de explicar tal comportamiento, la seguridad puede jugar un papel 

importante. En Estados Unidos la mitad de todos los accidentes entre bicicletas y 

automóviles ocurren en los cruces (Hunter y William, 1995 Citados en Heinen, Van 

Wee y Maat; 2010). En particular, son los conductores que viajan en línea recta a 

alta velocidad los que no siempre notan a los ciclistas. La mayoría de los estudios 

asumen que reducir la velocidad y menores niveles de tráfico tiene efectos 

positivos en la distribución modal de la bicicleta ya que la presencia de otros 

usuarios en la calle puede hacer los viajes en bicicleta más molestos y peligrosos 

(Pucher, 1998; Porter; 1999; Shankwiler, 2006. Citados en Heinen, Van Wee y 

Maat; 2010). 

Las calles residenciales con tráfico calmado pueden ser cómodas, confortables, y 

rutas seguras para los ciclistas, incluso sin ningún tipo de instalaciones para la 

bicicleta. Muchas ciudades holandesas, danesas y alemanas, por ejemplo, 

imponen un limite de velocidad de 30 km/h en calles residenciales, a menudo 

acompañadas por modificaciones en la infraestructura como el estrechamiento de 

las calles, chicanes12, glorietas, reductores de velocidad, camellones, extensiones 

de la banqueta, elevación de las intersecciones y cruces peatonales, pavimento 

especial, desviadores y obstáculos en medio de las calles para solo permitir el 

paso de las bicicletas (Buehler y Pucher; 2008 y 2011. Citados en Pucher, Buehler 

y Seinen; 2011). 

Vancouver ha estado a la vanguardia en el tráfico calmado en América del Norte. 

Este ha reducido su limite de velocidad de 30-40 km/h en muchas de sus calles 

residenciales y reforzado los limites legales a través del rediseño de sus calles 

[Ciudad de Vancouver, 2010; TransLink, 2009 (Estudio para la Estrategia Regional 

de Ciclismo). Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011]. Esta ciudad se ha 
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 Dispositivos instalados en la vía púbica para producir curvas artificiales y disminuir la velocidad. 
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centrado en proporcionar rutas para ciclistas seguras y calles de tráfico calmado 

en lugar de construir extensos sistemas de carriles para bicicleta y ciclovías. 

Chicago, Portland, San Francisco y Toronto también tienen algunos barrios de 

trafico calmado, pero no se comparan con Vancouver [Departamento de 

Transporte de Chicago (CDOT), 2010; Ciudad de Toronto, 2010; Ciudad de 

Portland, 2010; Agencia Municipal de Transporte de San Francisco (SFMTA); 

2008. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011]. 

Los bulevares para la bicicleta (avenidas anchas y arboladas) son una 

modificación de las calles tráfico calmado especialmente diseñados para facilitar el 

ciclismo. La reducción de la velocidad (30 km/h en Vancouver, 40 km/h en 

Portland y Minneapolis), pavimento especial, marcas y señales refuerzan la 

prioridad de la bicicleta en sus calles. Varios dispositivos de tráfico calmado 

(glorietas, extensiones de la banqueta y barreras para el vehículo de motor) son 

usados para disminuir la velocidad del vehículo de motor y desalentar o bloquear 

físicamente el tránsito. Los bulevares para bicicletas requieren solo de una 

modesta inversión en la infraestructura por lo que son poco costosos y 

relativamente rápidos de implementar. Este tipo de infraestructura parece ser 

populares entre los ciclistas. Utilizando la preferencia revelada de acuerdo con 

datos del GPS, Broach (2011) (Pucher, Buehler y Seinen; 2011) encuentra que los 

ciclistas en Portland están dispuestos a hacer grandes desvíos hacia los bulevares 

para la bicicleta en lugar de rodar en arterias directas o incluso, utilizar los carriles 

para bicicletas.  

3.2.5.2.2 Estacionamiento para bicicletas 

Existe un consenso general sobre la necesidad de colocar estacionamientos 

seguros para las bicicletas en las ciudades con la finalidad de proteger a las 

bicicletas de las inclemencias del tiempo y prevenir el robo (Abraham; 2002; Hunt 

y Abraham, 2007; Taylor y Mahmassani, 1996, Wardman; 2007. Citados en 

Pucher, Buehler y Seinen; 2011). 
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La oferta de estacionamientos para bicicletas se ha incrementado en algunas 

ciudades de América del Norte. Nueva York amplió su estacionamiento más de 10 

veces entre 1996 y 2009, de 600 a 6100 espacios y tiene previsto ofrecer mas 

plazas en los últimos años a través del programa CityRacks [Departamento de 

Transporte de la Ciudad de Nueva York (NYCDOT), 2011; Departamento de 

Planeación de la Ciudad de Nueva York (NYCDCP), 2009. Citados en Pucher, 

Buehler y Seinen; 2011]. Chicago, Minneapolis y Toronto colocan cerca de 1000 

racks13 en la banqueta cada año [Programa de Bicicletas de la Ciudad de Chicago 

(CDOT), 2010; Ciudad de Minneapolis, 2010; Ciudad de Toronto, 2010; Transito 

para las Comunidades Habitables de Minneapolis (TLC), 2008. Citado en Pucher, 

Buehler y Seinen; 2011]. 

Portland ha sido especialmente innovadora en la instalación de los llamados bici-

corrales utilizando el espacio en donde podrían entrar uno o dos carros. En 2011 

Portland contaba con 86 bici-corrales con una capacidad de 10-20 bicicletas, 

facilitando 1428 espacios para estacionarse en total (Ciudad de Portland, 2011). 

San Francisco tenía 11 corrales para bicicletas en 2010 [Agencia de Transporte 

Municipal de San Francisco (SFMTA), 2010. Citado en Pucher, Buehler y Seinen; 

2011]. Los corrales han atraído a los clientes de los negocios provocando incluso 

más peticiones en la ciudad para convertir los estacionamientos para automóviles 

en corrales para la bicicleta.  

Además del incremento en el estacionamiento público para la bicicleta, las 

ciudades de Vancouver, San Francisco, Toronto y Portland cuentan con leyes que 

solicitan al sector privado la provisión de estacionamientos en edificios 

comerciales y residenciales. Aunque ellos varían de ciudad en ciudad, los 

requisitos generalmente involucran un mínimo porcentaje de estacionamiento para 

bicicletas en relación con el estacionamiento para autos (Chicago y Washington) o 

un mínimo número de espacios para estacionar la bicicleta en las unidades 

residenciales.  

                                                           
13

 Se trata de bastidores generalmente sujetados del piso en donde se pueden colocar las bicicletas. 
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Los reglamentos en Portland, Minneapolis, San Francisco, Toronto y Vancouver 

también incluyen como requisito el proporcionar lockers y duchas que faciliten el 

uso de la bicicleta para ir al trabajo (De Geus; 2008; Hunt y Abraham, 2007. 

Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011). 

3.2.5.2.3 Integración con el transporte público 

El uso de la bicicleta combinado con el transporte público incrementa el uso de 

ambos medios de transporte [Brons; 2009; Givoni y Rietveld, 2007; Hegger, 2007; 

Martens, 2004, 2007; Integración de la Bicicleta al Transporte en Washington, DC 

(TRB); 2005, Departamento de Transporte de Washington (USDOT); 1998. 

Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011]. La bicicleta como medio de 

transporte sirve como apoyo al transporte público por la ampliación del área de 

influencia de las estaciones de tren y las paradas de autobús ya que puede 

alcanzar distancias mayores que las que se alcanzan caminando. Además tiene 

un costo menor si se compara con el de los autobuses alimentadores y los 

estacionamientos para automóviles. Por otro lado, el acceso al transporte público 

permite al ciclista a hacer más largos sus viajes que como los haría solo en 

bicicleta. El transporte público puede ser también una alternativa cuando los 

ciclistas se enfrentan a un mal tiempo, dificultades en la topografía, deficiencias en 

la red de ciclovías y fallas mecánicas.  

Montreal, Toronto y Vancouver (Canadá) y Chicago, Minneapolis, Portland, San 

Francisco y Washington (Estados Unidos) han tenido un impresionante progreso 

en la integración de la bicicleta al transporte público (Pucher y Buehler, 2009. 

Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011). Las ciudades han equipado al 100% 

sus autobuses con racks para las bicicletas y muchos de los sistemas de 

transporte sobre rieles (trenes o metro) permiten que la bicicleta vaya a bordo 

excepto durante las horas pico de la semana. La Autoridad de Tránsito de Chicago 

ha sido líder en la integración de los racks en las estaciones y la provisión de 

lockers seguros para bicicletas en más estaciones.  
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Los estacionamientos para bicicletas en las ciudades de América del Norte 

ofrecen seguridad y protección al ciclista ya que por lo general cuentan con un 

operador así como la renta de bicicletas y servicio de reparación. Las estaciones 

para la bicicleta generalmente se localizan en la terminal del transporte público o 

en estaciones de tren claves. Chicago tiene la estación mas grande con 300 

espacios pero San Francisco en el área de la bahía tiene 5 estaciones con un total 

de 659 lugares [Programa de Bicicletas de Chicago (CDOT), 2010; Programa de 

Bicicletas de San Francisco (SFMTA), 2010. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 

2011]. En 2009, Washington y Toronto abrieron sus estaciones cerca de las 

principales terminales de ferrocarril con 150 y 180 espacios para estacionarse, 

respectivamente (Departamento de Transporte de Washington, DC (DDOT), 2010; 

Ciudad de Toronto, 2010. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011).  

Sin embargo, no todos los ciclistas dan el mismo valor a las instalaciones para 

estacionarse. Los hombres, jóvenes y personas con bicicletas costosas tienen una 

mayor preferencia por un estacionamiento seguro (Dickinson; 2003; Hunt y 

Abraham, 2007 Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010). Para Hunt y 

Abraham, (2007) esta percepción de importancia está relacionada con el valor 

relativo de sus bicicletas.  

Otro tipo de servicios que también son importantes sobre todo para las personas 

que hacen uso de la bicicleta para trasladarse a su trabajo es la presencia de 

duchas, vestidores y lockers. Sin embargo, de acuerdo con Taylor y Mahmassani, 

1996 y Stinson y Bhat, 2004 (Citados en Heinen, Van Wee y Maat; 2010) la 

presencia de estas instalaciones no parece aumentar la frecuencia de ciclistas al 

trabajo.  

3.2.5.2.3.1 Programas de préstamo para bicicletas 

El préstamo de bicicletas o programa de bicicletas públicas ha recibido una mayor 

atención en años recientes para mejorar la conexión entre el primer y último tramo 

con otros medios de transporte y disminuir los impactos ambientales de las 

actividades de transporte. Originalmente se trata de un concepto que data de la 
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década de los sesenta que con el tiempo ha ido mejorando gracias los avances 

tecnológicos. Este desarrollo ha dado origen a la expansión de programas de 

préstamo de bicicletas en toda Europa y en otros continentes (DeMaio, MetroBike, 

LLC; 2009).  

En los últimos 45 años, han existido tres generaciones para el préstamo de 

bicicletas y hoy en día se asiste al nacimiento de la cuarta generación. La primera 

generación tuvo su origen en la ciudad de Ámsterdam con las llamadas “bicicletas 

blancas” ya que las bicicletas ordinarias fueron pintadas de blanco y puestas a 

disposición del público en general. Aunque ya se permitía el uso de la bicicleta por 

un usuario para llegar a su destino para posteriormente ser usada por otro usuario, 

las bicicletas no contaban con sistemas de seguridad, así que fueron robadas y 

apropiadas para uso privado (DeMaio, MetroBike, LLC; 2009).  

La segunda generación de bicicletas a gran escala surge en 1995 en Copenhague 

y es conocida bajo el nombre de “Bycyklen” o “City Bikes” y tiene muchas mejoras 

con respecto a la generación anterior. Las bicicletas de Copenhague fueron 

especialmente diseñadas para un intenso uso utilitario (sólidos neumáticos de 

goma) y podían ser recogidas y regresadas a lugares específicos a lo largo de la 

ciudad central con el previo depósito de una moneda. No obstante, las bicicletas 

seguían sufriendo robos debido al anonimato de los usuarios. Esto dio lugar a una 

nueva generación que nació en 1996 en la Universidad de Porsmouth en 

Inglaterra donde los estudiantes usaban una tarjeta magnética para rentar una 

bicicleta. Posteriormente, el sistema fue mejorado con una gran variedad de 

tecnologías incluyendo cerraduras electrónicas en los racks, sistemas de 

telecomunicación y tarjetas inteligentes.  

El crecimiento de esta generación se fue dando lentamente con programas como 

el de “Rennes” (Francia) y “Call a Bike” en el 2000 en Múnich (Alemania) pero no 

fue sino hasta el 2005 se establece formalmente con el lanzamiento del programa 

“Velo´v” en Lyon (Francia). Este ha sido el mayor programa hasta la fecha y su 

impacto fue notable. A finales del 2005 contaba con 15, 000 miembros que usaban 

la bicicleta 6.5 veces al día como media (DeMaio, MetroBike, LLC; 2009). Dos 
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años más tarde, Paris lanzó su propio sistema para el préstamo de bicicletas, 

“Vélib”, con cerca de 7, 000 bicicletas que se ha expandido a 23, 600 bicicletas en 

las ciudad y en los suburbios. Este éxito inesperado cambio el curso en la historia 

del préstamo de bicicletas y generó enorme interés en este medio de transporte en 

todo el mundo. Fuera de Europa, el préstamo de bicicletas tomó fuerza en el 2008 

con nuevos programas en Brasil, Chile, China, Nueva Zelanda, Corea del Sur, 

Taiwán y Estados Unidos. A finales del 2007 existían cerca de 60 programas de 

préstamo de bicicletas de tercera generación en el mundo. (DeMaio; 2007). Para 

finales del 2008 existían cerca de 92 programas (DeMaio; 2008) y en el 2009 

alrededor de 120 programas (MetroBike, 2009).  

En América del Norte el mayor programa para el préstamo de bicicletas es el 

“BIXI” de Montreal con 5000 bicicletas, 400 estaciones y cerca de 3 millones de 

traslados en bicicleta en 2009 (BIXI Montreal, 2010. Citado en Pucher, Buehler y 

Seinen; 2011). Washington comenzó en el 2008 con su programa “SmartBike” con 

120 bicicletas y 10 estaciones y en 2010 lo amplió a 1100 bicicletas y 114 

estaciones, también se le cambió el nombre a “Capital Bikeshare” (SmartBike DC, 

2010; Capital Bikeshare, 2010. Citado en Pucher, Buehler y Seinen; 2011). En 

2010, Minneapolis inauguró el “Nice Ride Minnesota” (Ciudad de Minneapolis, 

2010), en el mismo año Chicago comenzó con el programa “B-Cycle” (Chicago B-

Cycle, 2010. Citado en Pucher, Buehler y Seinen; 2011).Toronto comenzó en 2009 

con el programa “BIXI Toronto” y en 2010 contaba con cerca de 1000 bicicletas y 

80 estaciones (BIXI Toronto, 2010. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011).  

La evidencia disponible indica que los programas para el préstamo de bicicletas 

han alentado tanto en Europa como en América del Norte el uso de la bicicleta y 

han mejorado la coordinación entre ciclistas y transporte público (DeMaio, 2009; 

Ecoplan, 2010; Nadal, 2007; Shaheen; 2010; Pucher; 2010. Citados en Pucher, 

Buehler y Seinen; 2011).  
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3.2.5.3 Programas de capacitación, información y promoción de la 

bicicleta 

Las ciudades holandesas, alemanas y danesas que han tenido éxito en la 

implementación del uso de la bicicleta como medio de transporte cuentan con 

programas de capacitación para niños y adultos que se imparten en las escuelas 

(Pucher y Buehler, 2008 Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011). A diferencia 

de las ciudades europeas, en América del Norte, los programas para la 

capacitación de los ciclistas son ofrecidos en un pequeño porcentaje de escuelas, 

alcanzando un número limitado de niños. La más importante iniciativa para la 

educación peatonal y ciclista en Estados Unidos que se ha dado en décadas es el 

“Programa de Rutas Seguras a la Escuela” (SRTS, por sus Siglas en Inglés) y es 

coordinado por el Departamento de Transporte del Estado, el programa apoya el 

mejoramiento de la infraestructura (banquetas, pasos peatonales, ciclovías y 

mejoramiento de la señalización) y la educación vial con el propósito de mejorar 

las condiciones de los niños que van caminando y en bicicleta a la escuela [Centro 

de Información de Peatones y Ciclistas (PBIC), Universidad del Carolina del Norte 

y Administración Federal de Autopistas (FWHA), Departamento de Transporte de 

Washington, DC; 2010. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011]. Pero a pesar 

del financiamiento que el gobierno federal ha otorgado ($612 millones en fondos 

federales) llega a menos del 7% de las 98, 706 escuelas primarias y secundarias 

en la ciudad (Pucher, Buehler y Seinen; 2011). Todas las ciudades de América del 

Norte que se han mencionado a lo largo de este capítulo participan en este 

programa. En Minneapolis, por ejemplo, 10 de 66 escuelas participan pero sólo 

700 alumnos acuden ya que el programa es voluntario e incumbe a los padres 

decidir si sus hijos participan o no.  

Existen muchos programas de capacitación en estas ciudades y frecuentemente 

son coordinados por la comunidad. Tal es el caso del “Programa Embajador de la 

Bicicleta” implementado en Toronto, Chicago, Minneapolis y Portland. Estas 

ciudades envían a ciclistas expertos por todos los barrios para promover el 

ciclismo y ofrecer capacitación [Programa para Bicicletas de Chicago, 
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Departamento de Transporte (CDOT), 2010; Ciudad de Portland, 2010; Ciudad de 

Minneapolis, 2010, Ciudad de Toronto, 2010. Citados en Pucher, Buehler y 

Seinen; 2011]. Canadá ofrece su curso CAN-BIKE en la mayoría de sus ciudades 

(incluyendo Vancouver y Toronto) para una amplia gama de grupos, niveles y 

propósitos.  

Las organizaciones ciclistas locales también ofrecen cursos de capacitación en 

coordinación con la “Liga Americana de la Bicicleta” que capacita a los instructores 

para todos los cursos en Estados Unidos. Muchos cursos se enfocan en grupos 

específicos con necesidades especiales como niños, mujeres, adultos e 

inmigrantes recientes. Además de los cursos las organizaciones civiles organizan 

campamentos, carreras, paseos y festivales para los niños.  

Algunas de estas ciudades han hecho un esfuerzo por educar a los automovilistas 

con respecto a los derechos ciclistas y sus responsabilidades legales para evitar 

poner en peligro a los ciclistas. Todas las ciudades en América del Norte 

organizan algún tipo de campañas para compartir la vía. Destaca la ciudad de 

Chicago que exige cursos de educación vial para los alumnos de las escuelas 

secundarias así como conductores de taxis y autobuses (Pucher, Buehler y 

Seinen; 2011). Los estados de California, Illinois, Minnesota, Nueva York y Oregón 

han agregado preguntas a los exámenes para obtener la licencia de manejo para 

destacar la responsabilidad de los automovilistas con respecto a los derechos de 

los vehículos sin motor.  

Portland emplea policías vestidos de civil para capturar a los conductores que 

ponen en peligro a los ciclistas, y luego exige a los conductores infractores clases 

especiales sobre seguridad y educación vial (Ciudad de Portland, 2010). Chicago, 

Minneapolis, Portland, San Francisco y Washington proporcionan a los policías 

una capacitación especial sobre los derechos ciclistas. El poner a los policías en la 

bicicleta ayuda a transmitir la perspectiva de los ciclistas. En América del Norte 

Chicago es la ciudad más reconocida en este ámbito, en 2010 contaba con 306 

policías de tiempo completo en bicicleta, seguida por San Francisco con 89 

policías [Alianza para Ciclistas y Peatones de Washington, DC (ABW), 2010; 
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Departamento de Transporte de la Ciudad de Chicago (CDOT), 2010; Agencia de 

Transporte Municipal de San Francisco, CA (SFMTA), 2010. Citados en Pucher, 

Buehler y Seinen; 2011]. Por el contrario, la relación entre policías y ciclistas es 

extremadamente conflictiva en Nueva York como lo informa el Departamento de 

Planeación de la ciudad de Nueva York, muchos ciclistas acusan a los policías de 

acoso, maltrato y de ignorar los derechos de los ciclistas [Departamento de 

Planeación de la Ciudad de Nueva York (NYCDCP), 2005. Citado en Pucher, 

Buehler y Seinen; 2011].  

Para promover el ciclismo y proporcionar información además de la distribución 

gratuita de mapas impresos, muchos departamentos de transporte en las ciudades 

han mejorado sus sitios en internet ofreciendo una amplia gama de información 

sobre rutas ciclistas, estacionamientos, seguridad, capacitación y eventos 

especiales que permiten planear el viaje. Todas las ciudades de América del Norte 

mencionadas a lo largo del trabajo tienen algún tipo de planificadores de rutas 

para bicicletas. La Universidad de Columbia Británica (UBC en Canadá), por 

ejemplo, elaboró una “Planificador de Rutas” para el metro de Vancouver que 

permite a los ciclistas escoger las rutas mas cortas, con menos tráfico, menos 

contaminación, más vegetación, pocas pendientes, y más separación de los 

vehículos de motor. Estas rutas generalmente están integradas a los mapas de 

Google [Departamento de Transporte de la Ciudad de Chicago (CDOT), 2010; 

Ciudad de Minneapolis, 2010; Ciudad de Portland, 2010, Ciudad de Toronto, 2010; 

Ciudad de Vancouver, 2010; Departamento de Transporte de la Ciudad de 

Washington (DDOT), 2010; Departamento de Transporte de la Ciudad de Nueva 

York (NYCDOT), 2011; Agencia Municipal de Transporte de San Francisco, CA 

(SFMTA), 2010; Ciudad de Montreal, 2010. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 

2011].  

Hay días y/o meses en que se puede acudir en bicicleta al trabajo o a la escuela y 

son coordinados por el “Programa de Rutas Seguras a la Escuela”. Las ciudades 

ofrecen también una amplia gama de paseos en bicicleta, festivales, muestras de 

arte, comida y recaudan fondos para causas especiales. La ciudad de Portland 



 
 

 110 

coordina 400 paseos, festivales y eventos especiales para ciclistas cada año 

incluyendo el “Paseo en Bicicleta al Desnudo” que tiene un promedio de mas de 

5000 participantes (Birk y Roberts, 2008; Maus, 2010; Ciudad de Portland, 2010. 

Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011). Otros ejemplos son el “Bike DC” en 

Washington con cerca de 10, 000 participantes, el “Bike the drive” en Chicago con 

cerca de 20, 000 participantes y el “Five Borough Bike Tour” (el Tour de los 5 

Condados) en Nueva York con cerca de 30, 000 participantes.  

Algunas ciudades cierran sus calles a los vehículos de motor los fines de semana 

permitiendo el paso de las bicicletas y otros medios de transporte no motorizados, 

facilitando la recreación y la actividad física alentados por una gran variedad de 

eventos culturales y educativos. Ejemplos de estos cierres dominicales son la 

llamada “Summer Streets” (Verano en las calles) en Nueva York, que atrajó a 

cerca de 150, 000 ciclistas y peatones en 2008 [Alianza para Ciclistas y Peatones 

de Washington, DC (ABW), 2010; Departamento de Transporte de la Ciudad de 

Nueva York (NYCDOT), 2011. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011], “Open 

Streets” (Calles abiertas) en Chicago, “Sunday Parkways” (Domingo en las 

avenidas) en Portland y “Sunday Streets” en San Francisco. La participación en 

estas tres ciudades oscila entre los 15, 000 y 50, 000 participantes. A diferencia de 

los grupos ciclistas este tipo de cierres dominicales son diseñados para atraer a 

todos los grupos independientemente de su edad o aptitudes.  

Además de los paseos organizados y la autorización oficial cierres dominicales, 

hay una “Masa Critica de Ciclistas”, que comenzó en San Francisco en 1992 y que 

con el tiempo se ha difundido en cerca de 300 ciudades en el mundo (Blickstein y 

Hanson, 2001. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 2011). La “Masa Crítica de 

Ciclistas” frecuentemente involucra a miles de ciclistas que usualmente se reúnen 

el último viernes de cada mes en un lugar acordado pero sin una ruta 

predeterminada, y luego prosiguen de forma espontánea por las calles de la 

ciudad. La “Masa Critica” atrajo a miles de ciclistas en Nueva York así como 

operativos policiales en 2004 con arrestos masivos y la confiscación de bicicletas 

[Alternativas de Transporte de la Ciudad de Nueva York, NY (TA), 2010 Pucher, 
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Buehler y Seinen; 2011]. Aun no es claro el papel que ha jugado la Masa Critica 

en el fomento al ciclismo pero ha generado una subcultura en algunas ciudades 

(Blickstein y Hanson, 2001, Pucher; 1999. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 

2011). 

Hay pocos estudios que evalúan sistemáticamente la influencia de los programas 

de promoción en los niveles de ciclismo. Por ejemplo, dos estudios en Australia 

reportan un aumento en los niveles de ciclismo en los participantes en programas 

de educación y capacitación (Telfer, 2006; Bauman; 2008. Citados en Pucher, 

Buehler y Seinen; 2011). Similarmente, Rose y Marfurt (2007) (Citados en Pucher, 

Buehler y Seinen; 2011) encuentran positivo el impacto de ir en bicicleta al trabajo 

en Victoria (Australia). De acuerdo con un estudio realizado en esta ciudad, el 27% 

de las personas que acudieron a un curso de capacitación, 5 meses después la 

utilizaron por primera vez para trasladarse. Los cierres dominicales han 

demostrado también que generan un gran incremento de viajes en bicicleta 

durante los eventos así como un aumento en el uso de la bicicleta con distintos 

propósitos (Gómez; 2005, Sarmiento; 2010. Citados en Pucher, Buehler y Seinen; 

2011).  

Las organizaciones ciclistas han jugado un papel clave en todas las ciudades que 

han tenido éxito en la promoción del ciclismo. Estas organizaciones además de 

difundir información acerca de los beneficios del ciclismo, proporcionar información 

útil para los ciclistas y ofrecer programas de capacitación en conjunto con los 

Departamentos de Transporte y la “Liga de Ciclistas Americanos” en el caso de las 

ciudades de América del Norte, también presionan fuertemente al gobierno para 

obtener más fondos para los programas e infraestructura ciclista. San Francisco 

sea probablemente la ciudad que tiene mayor promoción en el Norte de América, 

con más socios, financiamiento y personal. Por ejemplo, la “Coalición de Ciclismo” 

en San Francisco tiene 16 veces el número de miembros que la de Nueva York 

(Pucher, Buehler y Seinen; 2011).  

Las organizaciones mas importantes de ciclistas en el Norte de América son: la 

“Alianza de Transporte Activo” en Chicago (ATA; 2010), la “Alianza de Transporte 
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en Bicicleta de Portland” (BTA, 2010), “Pasear en Bicicleta Hermana las Ciudades” 

(“Bike Walk Twin Cities”, BWTC; 2010) de Minneapolis, la “Coalición de la 

bicicleta” de San Francisco (SFBC, 2010), “Alternativas de Transporte” en la 

ciudad de Nueva York (TA, 2010); la “Unión de Ciclistas de Toronto” (TCU, 2010), 

la “Coalición de Ciclismo de Vancouver” (VACC, 2010), “Vélo Québec” en Montreal 

(VQ, 2010); y la “Asociación de Ciclistas de Washington” (WABA, 2010) (Pucher, 

Buehler y Seinen; 2011).  

Como puede observarse, el éxito en la implementación de políticas a favor de la 

bicicleta como medio de transporte ha requerido del esfuerzo complementario de 

muchos individuos y grupos de interés, la coordinación de una serie de programas, 

la inversión en infraestructura, el diseño de un plan integral y su aplicación, el 

financiamiento, el liderazgo de individuos carismáticos y poderosos, el esfuerzo 

coordinado de las ONG´s, el apoyo del Departamento de Transporte en las 

ciudades, los planificadores talentosos y los expertos en relaciones públicas que 

logran obtener el apoyo público y político necesario.  

Cuadro 3. Investigadores, año y ciudades en las que realizaron estudios 

sobre el uso de la bicicleta como medio de transporte 

AUTOR AÑO CIUDAD EN LA QUE 
REALIZA EL ESTUDIO 

Abraham 2002 Canadá 

Aultman-Hall 1997 Canadá 

Bamberg 2006 Alemania 

Banister y Gallant 1999 Gran Bretaña 

Bergström y Magnussen 2003 Suecia 

Boumans y Harms 2004 Países Bajos 

Brandenburg 2004 Austria 

Cervero 1996 Estados Unidos 

Cervero y Duncan 2003 Estados Unidos 

De Geus 2007 Bélgica 

Dickinson 2003 Gran Bretaña 

Dill y Carr 2003 Estados Unidos 

Dill y Voros 2007 Estados Unidos 

El-Geneidy 2007 Estados Unidos 

Fajans y Curry 2001 Estados Unidos 

Garrard 2008 Australia 



 
 

 113 

Gatersleben and Uzzell 2007 Gran Bretaña 

Guo 2007 Estados Unidos 

Howard McDonald y 
Burns 

2001 Estados Unidos 

Hunecke 2001 Alemania 

Hunt y Abraham 2007 Canadá 

Hunter y William 1995 Estados Unidos 

Keijer y Rietveld 2000 Países Bajos 

Kitamura 1997 Estados Unidos 

Klobucar y Fricker 2007 Estados Unidos 

Krizek 2006 Estados Unidos 

Martens 2004 Países Bajos, Alemania y 
Gran Bretaña 

Moritz 1998 Estados Unidos 

Moudon 2005 Estados Unidos 

Nankervis 1999 Australia 

Nelson y Allen 1997 Estados Unidos 

Noland y Kunreuter 1995 Estados Unidos 

Parkin 2007 Reino Unido 

Plaut 2005 Estados Unidos 

Pucher 1997 Alemania 

Pucher y Buehler 2006 Estados Unidos y Canadá 

Räsänen y Summala 1998 Finlandia 

Rietveld 2000 Países Bajos 

Rietveld y Daniel 2004 Países Bajos 

Rodríguez y Jo 2004 Estados Unidos 

Rose y Marfurt 2007 Australia 

Ryley 2006 Escocia 

Scheiner y Holz-Rau 2007 Alemania 

Shankwiler 2006 Estados Unidos 

Stinson y Bhat 2005 Estados Unidos 

Taylor y Mahmassani 1996 Estados Unidos 

Tilahun 2007 Estados Unidos 

Timperio 2006 Australia 

Verplanken 1997 Países Bajos 

Wardman 1997 Gran Bretaña 

Witlox y Tindemans 2004 Bélgica 

Zacharias 2005 China 

 

Fuentes: Heinen, Van Wee y Maat. “Trasladarse en bicicleta: una revisión general 
de la literatura” en: Revista de Transporte, Vol. 30, No. 1, p. 59-96, Enero 2010. 

Pucher, J; et. al. “¿Hay un renacimiento de la bicicleta en América del Norte? Una 
actualización y re-evaluación de las políticas y tendencias del ciclismo” en: 
Investigación sobre Transporte, Parte A, 2011.  
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Conclusiones 

Los estudios sobre el uso de la bicicleta como medio de transporte se han 

realizado principalmente en ciudades europeas y de América del Norte. Si bien 

cada ciudad cuenta con características específicas (políticas, económicas, 

culturales y sociales) es posible identificar un conjunto de factores y políticas 

públicas que han logrado incrementar el uso de la bicicleta. Los factores que 

determinan el uso de la bicicleta en las ciudades son: el espacio construido 

(infraestructura), el espacio natural (topografía, clima, etc.), factores 

socioeconómicos (género, edad e ingreso), factores culturales y psicológicos.  

El tamaño de la ciudad juega un papel determinante en la selección de la bicicleta 

como medio de transporte y en la seguridad del ciclista. Entre más grande es una 

ciudad y más automóviles tiene se vuelve más insegura para el ciclista, tal es el 

caso de las ciudades de Nueva York, Chicago, París y Londres que tienen una 

baja proporción de ciclistas. Lo mismo ocurre con las ciudades asiáticas en donde 

debido a la expansión del territorio y el incremento de la distancia de los 

desplazamientos los habitantes han dado preferencia al uso del transporte 

motorizado como la motocicleta. Por el contrario, las ciudades compactas como 

Ámsterdam y Copenhague tienen mayor porcentaje de ciclistas. Estas ciudades 

gracias a su política de transporte dirigido al tráfico lento y el uso de suelo mixto 

han logrado reducir la distancia de los viajes (0.5 a 3.5 km) al permitir la 

proximidad entre los puntos de destino. En las ciudades con mayores dimensiones 

como Montreal, Toronto, Vancouver, Minneapolis, Portland, San Francisco y 

Washington, la bicicleta es utilizada con mayor frecuencia en los “barrios 

aburguesados” ubicados en el centro de la ciudad que tienen como característica 

la mezcla de uso de suelo residencial y comercial y se encuentran a poca 

distancia de los campus universitarios y los centros de trabajo.  

Aunque un medio ambiente atractivo puede considerarse un aspecto positivo para 

utilizar este medio de transporte, el tiempo y el clima no necesariamente son un 

obstáculo para usar la bicicleta, un ejemplo es Portland que a pesar de su clima 

lluvioso y su topografía montañosa cuenta con la mayor tasa de ciclismo en 
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Estados Unidos. El éxito de este transporte en las ciudades de América del Norte 

se debe principalmente a la implementación de un conjunto de políticas públicas 

encaminadas a proveer de instalaciones adecuadas para los ciclistas: la 

construcción de infraestructura (red de ciclovías, estacionamientos, señales de 

alto y dispositivos de control de tráfico) y el diseño de programas que promueven 

su uso (cursos de capacitación, eventos dominicales y campañas educativas).  

Además de la construcción de ciclovías (pintadas o con barreras físicas), la 

mayoría de los estudios realizados en Estados Unidos y Canadá concluyen que la 

reducción de la velocidad y menores niveles de tráfico tienen efectos positivos en 

la distribución modal de la bicicleta. Las ciudades holandesas, danesas y 

alemanas que imponen un límite de velocidad de 30 km/hr en sus calles 

residenciales acompañadas de modificaciones en la infraestructura para reducir la 

velocidad. El tráfico calmado en estas ciudades es más cómodo y seguro para los 

ciclistas.  

Los estacionamientos para bicicletas en las calles o en los centros laborales y la 

provisión de lockers y duchas dan mayor seguridad y comodidad al ciclista. 

Ciudades como Vancouver, San Francisco, Toronto y Portland cuentan con leyes 

que solicitan al sector privado la provisión de estacionamientos en edificios 

comerciales y residenciales. En Portland, Minneapolis, San Francisco, Toronto y 

Vancouver los reglamentos para construcción incluyen la provisión de lockers y 

duchas en los sitios laborales.  

La integración de la bicicleta a otros sistemas de transporte público se logra a 

través de la implementación de programas para el préstamo de bicicletas que 

permiten conectar el primer y último tramo del viaje. Los ciclistas pueden rentar 

una bicicleta en las principales estaciones o las terminales de los sistemas de 

transporte. Algunas ciudades como Montreal, Toronto, Vancouver, Chicago, 

Minneapolis, Portland, San Francisco y Washington han equipado al 100% sus 

autobuses y los sistemas sobre rieles (trenes y el metro) con racks y permiten que 

la bicicleta vaya a bordo. 
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Los programas de información, capacitación y promoción de la bicicleta también 

son importantes. Las ciudades distribuyen mapas impresos gratuitos y hacen uso 

de los avances tecnológicos para elaborar versiones en línea para planear los 

viajes. Un ejemplo es el “Planificador de Rutas” del metro de Vancouver que 

permite seleccionar las rutas más cortas, con menos tráfico, menos 

contaminación, más vegetación y pocas pendientes. Las ciudades holandesas, 

alemanas, danesas y de América del Norte cuentan con programas de 

capacitación para niños y adultos y se imparten en las escuelas. En la ciudad de 

Chicago se imparten cursos de educación vial a los alumnos de las escuelas 

secundarias así como conductores de taxis y autobuses. Los estados de 

California, Ilinois, Minneasota, Nueva York y Oregón han agregado preguntas a los 

exámenes para obtener la licencia de manejo. Chicago, Minneapolis, San 

Francisco y Washington proporcionan a los policías una capacitación especial 

sobre los derechos ciclistas. Portland emplea policías vestidos de civil para 

capturar a los infractores.  

Algunas ciudades cierran sus calles a los vehículos de motor los fines de semana 

permitiendo el paso de las bicicletas y otros medios de transporte no motorizado 

facilitando la recreación y las actividades físicas alentadas por una gran variedad 

de eventos culturales y recreativos. Ejemplo de cierres dominicales son los 

realizados en las ciudades de Chicago, Portland y San Francisco con una 

participación aproximada de 15, 000 a 50, 000 participantes. A pesar de que 

existen pocos estudios que evalúan sistemáticamente la influencia de los 

programas de capacitación en los niveles de ciclismo (Australia), los cierres 

dominicales han demostrado que generan un gran incremento de viajes en 

bicicleta durante los eventos así como el aumento de su uso con distintos 

propósitos.  

Las organizaciones ciclistas han jugado un papel clave en el éxito de la bicicleta 

como medio de transporte en las ciudades de América del Norte al difundir 

información acerca de los beneficios del ciclismo, impartir cursos de capacitación, 
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y generar una “Masa Crítica de Ciclistas” que ejerce presión sobre gobierno para 

obtener fondos e infraestructura para la bicicleta.  

Por otro lado, la relación de los factores socioeconómicos como el género, la edad 

y el ingreso en la selección de la bicicleta como medio de transporte aun es 

ambigua en las ciudades que se analizan a lo largo del capítulo. Parece ser que el 

impacto del género depende de cada país y la edad no es un obstáculo para 

utilizar la bicicleta en algunas ciudades. En lo que respecta al ingreso, se 

esperaría que un ingreso elevado tuviera un impacto negativo en el ciclismo pero 

en algunos países las personas con recursos económicos prestan mayor atención 

a su salud y utilizan más la bicicleta. En general, la posesión de un automóvil tiene 

un impacto negativo en el uso de la bicicleta como medio de transporte cotidiano. 

La estructura del hogar y la situación laboral también puede influir en la 

probabilidad de un individuo de utilizar la bicicleta. Las personas sin niños, 

estudiantes, aquellas con trabajos intermedios y trabajadores de tiempo parcial sin 

niños están más propensos a utilizarla.  

Una actitud positiva a nivel individual y a la imagen pública hacia el ciclismo dentro 

de un país en particular o cultura regional puede repercutir en el uso de la bicicleta 

como medio de transporte. Si los compañeros van al trabajo en bicicleta y el 

patrón otorga apoyo financiero para colocar equipamiento para la bicicleta dentro 

de los centros laborales es probable que los trabajadores la utilicen. La existencia 

de hábitos (comportamientos repetitivos) también puede tener influencia sobre la 

elección de este medio de transporte. El tener la costumbre de utilizar otros 

medios para trasladarse en la ciudad tiene un impacto negativo en el ciclismo. 

Aspectos como el altruismo y las creencias ecológicas también influyen en la 

elección de la bicicleta.  

Como se puede observar, el éxito de la bicicleta en las ciudades se debe en gran 

medida al esfuerzo complementario de individuos y grupos de interés en la 

coordinación de programas, la inversión en infraestructura, el diseño de un plan 

integral y su aplicación, el financiamiento, el liderazgo de individuos carismáticos y 

poderosos, el esfuerzo de las ONG’s, el apoyo del Departamento de Transporte y 
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los planificadores expertos en las relaciones públicas para lograr el apoyo público 

y político necesario.  

Las ciudades de América Latina han tratado de resolver el problema de movilidad 

a través de la recuperación del espacio público y la reordenación de su sistema de 

transporte. Curitiba y Bogotá han implementado un sistema de corredores de 

tránsito rápido (BRT, por sus siglas en inglés) y han realizado cambios en la 

infraestructura para favorecer a peatones y ciclistas. En estas ciudades la bicicleta 

más que un sistema de transporte individual se ubica dentro de la política de 

revalorización del espacio público y la disminución de contaminantes. En el 

próximo capítulo se analizan los factores que han determinado el éxito de la 

bicicleta en las ciudades europeas y de América del Norte pero se tratando de 

aplicarlos a la ciudad de México que en décadas recientes ha implementado una 

serie de programas a favor de la bicicleta como medio de transporte.  
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CAPITULO 4. MOVILIDAD EN BICICLETA EN LA CIUDAD DE MÉXICO 

Introducción 

El éxito de la bicicleta en la movilidad cotidiana en algunas ciudades del continente 

europeo y americano ha llamado la atención de las autoridades de varias ciudades 

que se enfrentan a problemas de movilidad como la ciudad de México. A 

diferencia de las ciudades europeas en donde la bicicleta ya es un componente 

habitual en las políticas de transporte y su uso se extiende a toda la población, en 

nuestra ciudad la bicicleta era considerada hasta hace apenas unos años un 

artículo para la recreación y el deporte.  

El vehículo automotor se convirtió en el eje de la movilidad y su aumento 

indiscriminado hizo de nuestra ciudad un prototipo de centro urbano diseñado para 

los automóviles. Winfried Wolf acuñó a finales del siglo pasado una frase que 

explica este fenómeno global: “La primera reivindicación de una sociedad de 

automóviles es que el automóvil es para todos: todos tienen uno o al menos lo 

desean” (Wolf Winfried, Citado en IIJ, UNAM; 2008). No obstante, en nuestra 

ciudad no toda la población cuenta con una automóvil a pesar de las facilidades 

para obtener un crédito en los últimos años, una parte de la población se enfrenta 

día con día a la falta de accesibilidad en algunas zonas de la ciudad donde el 

transporte público no alcanza a llegar, es precisamente en estas zonas donde la 

bicicleta podría ser utilizada como una alternativa al transporte motorizado.  

El uso de la bicicleta para transportarse de un lugar a otro no es nuevo en nuestra 

ciudad como tampoco lo es su utilidad como herramienta de trabajo. Así a lo largo 

de varias décadas hemos visto circular en nuestras calles al cartero, con su silbato 

y su morral de cuero lleno de buenas y malas noticias; al panadero haciendo 

equilibrio con la canasta de pan en la cabeza o en el portabultos trasero; al afilador 

que transforma su bicicleta en una máquina que saca chispas mientras hace girar 

los pedales; al plomero y al cerrajero que cargan en su cajón de herramientas el 

soplete y las ceguetas; y los policías también llamados “policletos”.  
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En otra clasificación se encuentran los que pedalean triciclos industriales en los 

que trasladan su negocio como el chicharronero que se pone afuera de las 

escuelas, el de los raspados, las frutas o jugos, el zapatero y su taller móvil, el 

ropavejero que intercambia ropa por algún otro artículo para uso doméstico, el 

repartidor de garrafones de agua, el de los tamales y sus botes humeantes y el 

camotero en su máquina silbante.  

Es hasta finales de la década de los noventa cuando un grupo de activistas 

amantes de la bicicleta comienza a promover su uso como una alternativa para la 

movilidad cotidiana en la ciudad de México como ya venía ocurriendo en otras 

partes del mundo. En estos años era prácticamente un reto andar en bicicleta en 

la ciudad pues se privilegiaba el uso del automóvil y la infraestructura no estaba 

diseñada para ello, situación que pone de manifiesto la necesidad de diseñar la 

infraestructura adecuada para el uso cotidiano de la bicicleta.  

Los siguientes años forman parte de un período de intensa actividad para este 

grupo de activistas que decide constituir la Asociación Civil Bicitekas para 

promover el uso seguro de la bicicleta en nuestra ciudad. Este grupo plantea la 

posibilidad de recuperar la vía del tren en la Delegación Tlalpan para uso exclusivo 

de la bicicleta proyecto que es presentado en el 2002 ante la Secretaria del Medio 

Ambiente del Gobierno del Distrito Federal (SMAGDF).  

En 2003 se concluye el proyecto y comienza la construcción de la “Ciclovía Rural 

de Tlalpan”. Un año más tarde se inauguran los primeros 60 km (30 km en la zona 

rural y 30 en la zona urbana) de ciclovía como medida de compensación ambiental 

por la construcción del Distribuidor Vial de San Antonio (Camarena, UNAM; 2011) 

y se publica el primer Decálogo Ciclista (Carreón, UNAM; 2011). Es importante 

mencionar que para este entonces no había nadie en nuestro país que tuviera 

experiencia en este tipo de infraestructura de ahí que este grupo de activistas 

solicitara el apoyo de una organización inglesa llamada Sustans 

(www.obrasweb.mx) quien compartió sus documentos para crear la primer 

“Ciclovía de la Ciudad de México”.  

http://www.obrasweb.mx/
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Sin duda el tramo más espectacular es el que corresponde a la “Ciclovía Rural” 

que atraviesa zonas rurales, urbanas y de reserva ecológica de las delegaciones 

Tlalpan y Magdalena Contreras y abarca parte del corredor Chichinautzin de 

relevancia ambiental por ser una zona de recarga de los mantos acuíferos. La ruta 

permite conectar la zona poniente de la ciudad facilitando el desplazamiento entre 

el norte y el sur cruzando zonas montañosas y barrancas. A lo largo del recorrido 

en la zona rural existen cicloestaciones operadas por algunos de los ejidos y 

comunidades que conforman el suelo de conservación. Las cicloestaciones son 

centros de abastecimiento, información y servicios donde se puede rentar 

bicicletas, encontrar refacciones, comida y algunos otros servicios para los 

visitantes.  

A esta ciclovía se añadieron dos circuitos de ciclopistas al poniente de la ciudad 

que transitaban entre las calles y edificios de la urbe atravesando las delegaciones 

Miguel Hidalgo, Álvaro Obregón, Magdalena Contreras y Tlalpan. Uno de los 

circuitos pasa por la primera sección del Bosque de Chapultepec y forma parte del 

proyecto para incentivar el uso de la bicicleta al interior del bosque, se construyó 

con el apoyo de la iniciativa privada y organizaciones ambientales. La ciclovía en 

esta parte del bosque respeta por completo la fisonomía de las avenidas internas, 

de tal manera que está marcada con señales horizontales. A diferencia de la parte 

ubicada en la segunda sección, en la cual se aprovechó el carril más cercano a la 

circulación peatonal que muchas veces se utiliza como estacionamiento (EMB, 

UNAM; 2011).  

Posteriormente se creó un tercer circuito para atravesar las tres secciones del 

Bosque y llegar hasta el Zócalo de la ciudad de México por la Av. Paseo de la 

Reforma y el derecho de vía del Ferrocarril México-Cuernavaca que va desde la 

Avenida Ejército Nacional en Polanco hasta el Viaducto Miguel Alemán en 

Tacubaya. Así, teóricamente, con este tramo construido se podía ir de la Avenida 

Ejército Nacional hasta el límite entre el Estado de Morelos y el Distrito Federal. 

Actualmente la pintura se ha borrado por completo debido a la falta de 

mantenimiento. Sin embargo, a pesar del esfuerzo que se realizó para su 

http://www.alaingarcia.net/agcronicas/ciclopista-ejercito-nacional-chimilli.htm
http://www.alaingarcia.net/agcronicas/ciclopista-ejercito-nacional-chimilli.htm
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construcción, después de varios años se reconoce que mas que representar una 

vía de acceso para el transporte no motorizado, la ciclovía sirve únicamente para 

el esparcimiento y convivencia en diferentes zonas de la ciudad (Scheinbaum; 

2008). Hoy en día, la ciclovía se ha visto afectada por la construcción del segundo 

piso sobre Periférico. 

Si bien, durante los primeros años de la década pasada, el gobierno de la ciudad 

de México reconoce la necesidad de construir la infraestructura que permita 

desplazarse en bicicleta por la ciudad, la ciclovía en aquel entonces se componía 

de rutas aisladas basadas en espacios ya existentes como camellones, banquetas 

o antiguas vías del ferrocarril que no conectaban con la red de transporte público y 

no contaban con elementos que las unificaran debido a que fueron desarrolladas 

por diferentes instancias de gobierno. Estas vías se empleaban de manera local y 

su infraestructura resultaba limitada o deficiente, lo que provocaba que su utilidad 

y uso fueran bajos.  

Otro elemento en contra es que el diseño de la ciclovía en el área urbana no 

facilita los desplazamientos en bicicleta. De acuerdo con el Arq. Jesús Sánchez 

consultor del Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP, por sus 

siglas en inglés) al diseñarse de forma aislada con una finalidad recreativa se 

pensó como un espacio que no estorbara a los autos ( en muchos de sus tramos a 

la altura de Periférico los ciclistas no tienen como salir de la ciclovía), a esto se 

suman las grandes pendientes inclinadas que se encuentran a lo largo de la vía y 

la falta de señalamientos y vigilancia adecuada (www.obrasweb.mx).  

Además de la ciclovía de la Ciudad de México, otra iniciativa en la promoción del 

ciclismo en nuestra ciudad fue el Programa “Bicipuma” dado a conocer en marzo 

del 2005 por la Dirección General de Atención a la Comunidad Universitaria. Se 

trata de una red de transporte interna de 5.2 km (EMB, UNAM; 2009) que cuenta 

con módulos repartidos en algunos puntos de ciudad universitaria para el 

préstamo de la bicicleta durante 20 minutos. El objetivo es proporcionar al usuario, 

de manera gratuita, el medio para trasladarse a diferentes centros educativos y 

dependencias universitarias, partiendo de los principales accesos al campus, con 

http://www.obrasweb.mx/
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el fin de realizar sus actividades escolares, administrativas y docentes, y en los 

momentos libres o intermedios, utilizarla de manera recreativa.  

Sin demeritar el esfuerzo que se realizó para impulsar este proyecto, se trata de 

una red aislada para uso interno que sólo tiene conexión con la estación del metro 

Universidad. Por otro lado, la mayoría de la ciclovía esta pintada sobre áreas de 

tránsito peatonal y algunas otras fueron construidas “ex profeso”, sin olvidar la 

falta de mantenimiento a la vía y las altas pendientes que usuarios “inexpertos” 

tienen que utilizar para llegar a algunos puntos (por ejemplo, el puente de acceso 

al cicloestacionamiento del metro CU) lo que incrementa el número de accidentes.  

En los siguientes años el papel de las ONG’s en la conformación de la política 

pública fue fundamental. En 2006 la Asociación Civil Bicitekas en alianza con otras 

30 organizaciones logró generar una Agenda Ambiental con 10 iniciativas que 

posteriormente se transformaría en un documento denominado “La Ciudad que 

Queremos Ser” que reúne una serie de propuestas ciudadanas (en materia de 

movilidad, seguridad, desarrollo urbano, medio ambiente) que fueron presentadas 

a los distintos candidatos a la Jefatura de Gobierno del DF en el período de 

gobierno 2006-2012. Ese mismo año se realiza la primer “Marcha Ciclista al 

Desnudo” (como el de la ciudad de Portland) y el primer “Paseo de la Primavera” 

(Carreón, UNAM; 2011). En 2007 el gobierno del Distrito Federal inaugura la 

primera estación para bicicletas en Chapultepec y Reforma en el tramo que 

conecta el área urbana con la rural.  

Posteriormente se conforma un grupo asesor que propone iniciar los cierres 

dominicales, hacer una estrategia para el Distrito Federal que incluya el trazo de 

todas las ciclovías, iniciar con el programa de préstamo gratis de bicicletas y 

paseos turísticos y promover adecuaciones en las vías existentes. Es así como se 

da inicio a lo que hoy en día conocemos como los Paseos Dominicales o Vías 

Recreativas eventos que consisten en cerrar la circulación de vehículos 

motorizados todos los domingos, en un horario determinado, en vialidades 

primarias de la ciudad con fines recreativos, ambientales y deportivos. Los 
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habitantes pueden hacer uso de estos espacios no sólo para la bicicleta sino 

también para trotar, caminar, andar en patines y patineta.  

El primer programa de esta índole en nuestro país fue la Vía Recreativa de 

Guadalajara, Jalisco que se llevó a cabo en el 2000 y cuya fase inicial fue de 12 

km. Su éxito hizo que se expandiera a los 6 municipios que conforman el área 

metropolitana, con más de 50 km y más de 250 000 usuarios todos los domingos. 

Así mismo, la ciudad de León, lanzó un proyecto similar en el 2008 (UNAM, 2009). 

En la ciudad de México el primer programa de este tipo es el “Muévete en Bici” 

acompañado de los “Ciclotones Familiares” (que se llevan a cabo el cuarto 

domingo de cada mes) y los Paseos Delegacionales. Al 9 de octubre de 2011 esta 

ciclovía recreativa contaba con una afluencia de 4 millones de personas y llegaba 

a su paseo en bicicleta número 300 (SMA, 2011).  

Para complementar estos programas recreativos, en 2008 Bicitekas A.C y el ITDP 

presentaron una propuesta para la creación de una Red de Movilidad Urbana 

Sustentable para la ciudad de México en donde se incluyen 634 km de ciclovías, 

de los cuales sólo 300 km son considerados y añadidos al Plan Verde (publicado 

ese mismo año por el GDF) que más tarde da lugar a la Estrategia de Movilidad en 

Bicicleta de la Ciudad de México (EMB) (Carreón, UNAM; 2011). Este año se 

organiza el 1er. Congreso Nacional de Ciclismo Urbano y se funda la Red 

Nacional de Ciclismo Urbano que agrupa a 31 organizaciones, clubes, colectivos y 

Asociaciones Civiles en la Republica Mexicana con el apoyo de 39 movimientos 

ciclistas que promueven el uso de la bicicleta mediante la gestión social (charlas, 

talleres y paseos). (Carreón, UNAM; 2011). A partir de esta fecha cada año se 

organiza un Congreso a nivel nacional con sede en distintas partes de la 

República, en 2011 se llevó a cabo el 4to. Congreso Nacional de Ciclismo Urbano 

con sede en Monterrey.  

En 2010 se inaugura el Programa de Bici-Pública y en 2011 se publica el Manual 

de Ciclismo Urbano. Como puede observarse, el movimiento a favor del uso de la 

bicicleta en la ciudad de México ha ido tomando fuerza a lo largo de los años y es 
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en los primeros años de esta década cuando se comienzan a generar las primeras 

políticas públicas a favor de la bicicleta no sólo como artículo recreativo sino 

también como alternativa de movilidad cotidiana en nuestra ciudad.  

Actualmente el porcentaje de viajeros en bicicleta en la ciudad de México aún no 

queda claro. En 1994 se calculó un porcentaje de 1.1% (CMM, CEMDA, CTS, 

ITDP; 2006), en 2009 el porcentaje aumentó al 2% (Connolly; 2009), ese mismo 

año la Secretaría del Medio Ambiente del Gobierno del Distrito Federal (SMAGDF) 

informaría que sólo el 1% de los viajes se realizaban en bicicleta (EMB; 2009).  

4.1 Programas del Gobierno del Distrito Federal (GDF) que incentivan el uso 

de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad de México 

A partir del 2007 la bicicleta comenzó a ser considerada en los programas de 

gobierno en materia de movilidad como el “Programa de Corredores de Movilidad 

No Motorizada, 2006-2012” y el “Plan Verde de la ciudad de México, 2008”. 

Ambos programas tenían como meta principal incrementar los viajes en bicicleta al 

2% en 2010 y 5% en 2012 (GDF, SMA, 2006 y 2008).  

4.1.1 Programa de Corredores de Movilidad No Motorizada 2006-2012 

El “Programa de Corredores de Movilidad No Motorizada (2006-2012)” fue 

diseñado por la Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno del distrito Federal 

(SMA), es el primer programa de movilidad en bicicleta para la ciudad de México y 

fue dado a conocer en marzo de 2007 por el Jefe de Gobierno del Distrito Federal, 

Marcelo Ebrard. El programa se compone de dos ejes fundamentales:  

a) La realización de obras de infraestructura para la creación de una red de 

300 km de ciclovía en la ciudad de México por diferentes zonas de la ciudad 

conectada a los diversos medios de transporte mediante la dotación de 

mobiliario y equipamiento urbano así como la oferta de servicios a los 

ciclistas (portabicicletas en las unidades del RTP; estacionamientos para 

bicicletas en los sistemas de transporte, museos, zonas de interés turístico, 

dependencias del GDF y estacionamientos públicos; una red de 
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cicloestaciones en toda la ciudad así como señalamientos para el peatón y 

para el ciclista) y la modificación de reglamentos y adecuaciones legales 

para alentar el uso de la bicicleta en la ciudad como medio de transporte 

seguro (modificaciones al Reglamento de Tránsito, publicación de reglas 

para los usuarios de ciclovías, modificaciones al Reglamento de 

Construcción, modificaciones en los Planes de Desarrollo Urbano 

Delegacionales para que se incluya la Red de Ciclovías).  

 

b) El establecimiento de una estrategia de comunicación y difusión (impresos, 

campañas informativas, eventos, paseos dominicales en las delegaciones, 

etc.).  

 

4.1.2 El Plan Verde de la ciudad de México 

El Plan Verde la ciudad de México fue presentado por el Gobierno del Distrito 

Federal el 30 de agosto de 2008. Aunque la mayoría de las acciones del plan se 

deben cumplir en la misma administración entre 2010 y 2012 aquellas que tienen 

que ver con las ciclovías, paseos peatonales, áreas verdes y espacio público 

tienen un carácter transexenal a concluirse en 2015. Las acciones de este plan 

buscan revertir las tendencias de contaminación, la escasa movilidad, la 

precariedad en el servicio de transporte, la desarticulación de los sistemas y 

pretenden dar impulso a mecanismos de movilidad que no sean contaminantes.  

En lo que respecta a la movilidad se propone recuperar las vialidades para el 

transporte colectivo (menos contaminante y de calidad) y promover la movilidad no 

motorizada. Entre las acciones que se refieren al transporte se encuentran: la 

configuración del sistema metrobús con la construcción de 10 corredores al 2012 

(dos cada año), el incremento de la cobertura del Metro con la línea 2012 para el 

2010, el reordenamiento de paradas exclusivas para el transporte colectivo 

privado, la implementación del transporte escolar obligatorio, la modernización de 

la estructura vial (semaforización inteligente, adecuaciones viales, instalación de 

parquímetros, instalación de cámaras y radares) y el fortalecimiento de la cultura 
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vial (campañas de sensibilización y el incremento de la presencia de agentes de 

tránsito).  

El plan tiene como objetivo incentivar la movilidad no motorizada a través de la 

peatonalización de calles en centros históricos, barrios y pueblos en las 16 

delegaciones; y el impulso al uso de la bicicleta como medio alternativo de 

movilidad con la ejecución al 100% de las ciclovías del Plan Maestro al 2012, la 

dotación de mobiliario y equipamiento urbano para los ciclistas, la promoción de 

desplazamientos intermodales en transporte público y bicicleta y; la promoción de 

la bicicleta como medio de transporte y para uso recreativo a través de una 

campaña permanente (Plan Verde para la Ciudad de México, GDF, SMA; 2008).  

4.1.3 La Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México (EMB) 

El estudio más importante sobre movilidad en bicicleta que hasta la fecha se ha 

desarrollado en nuestra ciudad fue elaborado en 2009 por la Facultad de 

Arquitectura (UNAM) a petición de la Secretaría del Medio Ambiente del Gobierno 

del Distrito Federal (SMAGDF) y es conocido como la “Estrategia de Movilidad en 

Bicicleta para la ciudad de México (EMB)”. La Estrategia establece los proyectos y 

acciones (a corto, mediano y largo plazo) que permitirán el uso masivo y seguro 

de la bicicleta en nuestra ciudad. En su diseño participaron arquitectos, urbanistas, 

paisajistas y geógrafos bajo la coordinación de un sociólogo. El equipo fue 

asesorado por Gehl Architects una firma danesa especializada en espacio público 

que adopta algunos ejemplos exitosos a nivel internacional como es el caso de 

Copenhague y Bogotá, con el fin de desarrollar un modelo que responda a las 

necesidades y particularidades de la Ciudad de México. Además de la elaboración 

de la Estrategia se formó un equipo de trabajo con sede en el Bosque de 

Chapultepec con el objetivo de dar seguimiento a la Estrategia de Movilidad y 

hacer del uso de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad de México.  
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4.1.3.1 Evaluación de la movilidad en bicicleta en la ciudad de México 

Antes de desarrollar la Estrategia de Movilidad en Bicicleta, el equipo 

interdisciplinario de la Facultad de Arquitectura de la UNAM realizó una evaluación 

de la movilidad en bicicleta en nuestra ciudad. El estudio considera algunos de los 

factores analizados en el capítulo anterior que determinaron el éxito en la 

implementación de la bicicleta como medio de transporte en otras ciudades del 

mundo: espacio natural (topografía y clima), espacio construido (infraestructura) y 

factores socioeconómicos, principalmente. En lo que respecta a los factores 

psicológicos y culturales, a pesar de que en el trabajo se plantean algunas 

iniciativas que podrían promover un cambio cultural en materia de movilidad en 

nuestra sociedad no se ahonda demasiado en ellas. Por otro lado, debido a que la 

propuesta tiene un origen reciente en nuestra ciudad también fue necesario 

analizar las modificaciones que se requieren en el marco regulatorio en materia de 

transporte y construcción y; la disponibilidad de recursos económicos que han sido 

invertido en infraestructura y programas que impulsan el uso de la bicicleta como 

medio de transporte en la ciudad de México.  

4.1.3.1.1 El espacio natural  

El Valle de México donde se sitúa la ciudad de México tiene una altitud de cerca 

de 2,400 msnm, es el más alto de la región y se encuentra rodeado por montañas 

que alcanzan elevaciones superiores a los 5, 000 metros. El 37.7% del DF 

corresponde a suelos planos (559 km2 de un total de 1,484 km2) con excepción 

de las delegaciones Magdalena Contreras, Milpa Alta y Cuajimalpa que cuentan 

con suelo montañoso. La zona ciclable14 y la pendiente menor a 6º hacen viables 

los trayectos ciclistas largos (EMB, 2009).  

Desde el punto de vista atmosférico, la calidad del aire en el valle se ve afectada 

por algunos factores fisiográficos: el entorno montañoso, la altitud y la latitud. El 

primero constituye una barrera natural que dificulta la libre circulación del viento y 

la dispersión de los contaminantes; la altitud representa menos oxígeno y permite 

                                                           
14

 Apta para el uso de la bicicleta 
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que ocurran las inversiones térmicas, fenómeno natural que causa un 

estancamiento temporal de las masas de aire en la atmosfera invirtiendo en las 

capas más bajas el gradiente de temperatura. El estancamiento aumenta la 

concentración de contaminantes en la parte cercana al suelo y perdura hasta que 

se calienta la atmósfera por la radiación solar, de tal forma que la inversión “se 

rompe” y se dispersan los contaminantes (Scheinbaum; 2008).  

La ubicación del valle entre dos océanos genera grandes masas de aire inmóvil en 

las partes altas de la atmósfera, provocando menos viento en las partes bajas y 

por lo tanto poca dispersión de los contaminantes. Por otro lado, debido a su 

latitud tropical, la intensa radiación solar favorece la formación de ozono, resultado 

de las reacciones que ocurren principalmente entre los óxidos de nitrógeno, los 

compuestos orgánicos volátiles y la radiación ultravioleta (Scheinbaum; 2008). Las 

condiciones atmosféricas de la ciudad pueden ser uno de los factores que limiten 

el uso de la bicicleta en los traslados cotidianos de sus habitantes. El tema será 

retomado en la segunda parte de este capítulo.  

4.1.3.1.2 Factores socio-económicos  

Los principales usuarios de la bicicleta pertenecen a los estratos de menores 

ingresos y se encuentran en la zona oriente de la ciudad, en particular la 

delegación Iztapalapa, le siguen Coyoacán y la Gustavo A. Madero. Cuando se 

analizan todos los propósitos de viaje de manera simultánea (trabajo, estudio, 

recreación, etc.), las delegaciones Tláhuac, Xochimilco e Iztapalapa presentan el 

mayor uso de bicicletas en la ciudad. Los tramos que cuentan con mayor 

probabilidad para utilizar la bicicleta disminuyen hacia el norte y centro y 

desaparecen casi por completo al poniente (probablemente por el relieve) y hacia 

el sur (por la baja densidad de población y por ser zona de conservación) (EMB; 

2009).  
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4.1.3.1.3 Espacio construido  

Como ya se mencionó en la introducción de este capítulo, la implementación de la 

bicicleta como medio de transporte en nuestra ciudad tiene un origen reciente. De 

ahí que las principales acciones para mejorar la seguridad de los ciclistas, al igual 

que en otras ciudades del mundo, sean la construcción de infraestructura y 

equipamiento ciclista; y la cultura y socialización del uso de la bicicleta, ambas 

señaladas en el “Programa de Corredores de Movilidad No Motorizada 2006-2012” 

y el “Plan Verde de la Ciudad de México”.  

4.1.3.1.3.1 Infraestructura y equipamiento ciclista  

La estrategia para la construcción y dotación de mobiliario urbano para el uso de 

la bicicleta como alternativa de movilidad en la ciudad de México se divide en tres 

iniciativas: la construcción de una red de ciclovías, la integración de la bicicleta al 

transporte público masivo y el acceso a bicicletas mediante la implementación de 

programas de préstamo y renta de bicicletas.  

4.1.3.1.3.1.1 Red de ciclovías 

Se busca crear una red de ciclovías (carriles de uso exclusivo para bicicletas, 

separados del tránsito vehicular con diversos fines de uso) y zonas de tránsito 

calmado (barrios con restricción de velocidad máxima de 30 km/h y diferentes 

adecuaciones en las calles para alentar el tránsito de vehículos motorizados) para 

conectar los principales orígenes y destinos de nuestra ciudad y así sustituir viajes 

motorizados por nuevos desplazamientos en bicicleta (EMB; 2009). El tiempo de 

viaje en cada trayecto debe ser menor a los 10 minutos caminando y 4 km en 

bicicleta (viajes largos).  

Después de realizar un análisis de la movilidad en nuestra ciudad e identificar los 

principales puntos de origen y destino (con base en la Encuesta Origen-Destino 

2007), el equipo de trabajo de la Facultad de Arquitectura bajo la supervisión del 

Geógrafo Manuel Lastra concluyó que dada la falta de espacio en nuestra ciudad 

para construir este tipo de infraestructura sería necesario unir varios tramos de 
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viaje que pueden ser remplazados por la bicicleta para hacer tramos más largos y 

por lo tanto viajes completos (Suárez, UNAM; 2011). Los tramos que pueden ser 

remplazados son aquellos menores a 15 minutos (viajes cortos):  

 Primer Tramo: viajes menores a los 15 minutos. Para lograr este objetivo se 

requiere de la construcción de cicloestacionamientos15.  

 Último Tramo: viajes menores a los 15 minutos. Se requiere 

cicloestacionamientos y la implementación del programa “Bici-Pública”.  

 Tramos de caminata (casa a metro, metro a trabajo).  

De acuerdo con la Estrategia de movilidad en bicicleta diseñada por la Facultad de 

Arquitectura, al ser en la ciudad interior y el primer contorno (véase Capítulo 1) en 

donde se concentra la mayor parte de la población y del empleo, la estrategia de 

implementación de la red de ciclovías debe contemplar infraestructura que va en 

aumento desde el centro de la ciudad hacia el oriente; paralelamente se debe 

realizar la instalación de cicloestacionamientos en la periferia de la ciudad. De esta 

forma la red de ciclovías crece tanto del centro hacia la periferia como de la 

periferia hacia el centro.  

El análisis permite crear una Red Hipotética de Ciclovías con base en un Modelo 

Logístico Binominal que predice el 81% de los viajes con base en las densidades 

de empleo y población identificados en la EOD-07 (Suárez, UNAM; 2011). Los 

tramos con mayor probabilidad de uso se encuentran al oriente de la ciudad y 

disminuyen hacia el norte y centro, desapareciendo casi por completo al poniente 

de la ciudad (a causa del relieve) y hacia el sur (por la basa densidad de la 

población). De esta manera se crean cuatro rutas hipotéticas de ciclovias 

principales en el primero y segundo contorno de la ciudad:  

 Oriente a centro desde el norte de Iztapalapa.  

 Oriente a centro desde el centro de Iztapalapa. 

 Norte a Sur conectando con Tláhuac. 
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 Estacionamientos para bicicletas, también se conocen como biciestacionamientos 
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 Norte a Sur por el centro de la ciudad conectando el norte de la 

delegación Cuauhtémoc con el centro de Coyoacán y un ramal de 

Xochimilco.  

El resto de los tramos se consideran conectores y en su conjunto, sumados a las 

zonas de tránsito calmado se convierten en una red que logra conectarse con 

zonas históricas, áreas verdes y espacios abiertos de manera que ofrece una 

alternativa de transporte y permite desplazamientos con fines recreativos, 

deportivos o culturales. El proyecto esta dividido en 4 etapas para crear una red 

total de 984.8 km (EMB; 2009). Las vialidades que podrían habilitarse con carriles 

ciclistas son Tláhuac, eje 6 sur, División del Norte y Tlalpan (Suárez; 2011).  

Esta iniciativa se complementa con las Zonas de Tránsito Calmado que permiten 

sustituir viajes cortos (800 m en promedio) al interior de las colonias para ir de 

compras, a la escuela, a parques y otros destinos. Se busca reducir la velocidad 

del tráfico vehicular a 30 km/h, disminuir el flujo vehicular y contribuir a la 

permeabilidad de las barreras urbanas (viales, topográficas y de uso de suelo). 

Esta iniciativa podría ser la principal estrategia para incrementar el número de 

viajes en bicicleta por la cantidad de calles, colonias y las características propias 

de nuestra ciudad.  

4.1.3.1.3.1.1.1 Calidad de las ciclovías  

De acuerdo con la EMB-2009 el éxito del uso de la bicicleta en nuestra ciudad 

dependerá de la calidad de su infraestructura, si ésta no es buena, es posible que 

sea poco usada o utilizada para otros propósitos. La firma danesa y los 

investigadores de la UNAM trabajaron en una serie de principios que deben ser 

aplicados a toda la infraestructura ciclista:  

a) Integración: Debe ser implantada principalmente en los espacios donde la 

gente transita, sitios de preferencia a donde la gente quiere ir, es decir, 

orígenes y destinos (barrios, colonias, distritos comerciales, nodos de 

transporte público, espacios recreativos, etc.). La ciclovía debe estar 
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conectada con la red de transporte público a través de los 

cicloestacionamientos que de preferencia deberán contar con vigilancia y 

estar situados a lo largo de las rutas y los centros de transferencia modal.  

 

b) Protección: La infraestructura de proveer y privilegiar la seguridad de todos 

los usuarios (niños, jóvenes, mujeres y adultos mayores). Debe estar 

diseñada para reducir los conflictos entre los diferentes tipos de tráfico y 

proteger al ciclista de accidentes. Las rutas deben ser trazadas a lo largos 

de áreas con alta densidad y continúo uso público para que sean vigiladas 

por la misma gente que las transita. La protección contra accidentes de 

tránsito puede darse mediante la separación física (espacios claramente 

definidos y protegidos para los ciclistas), el uso del lado derecho de la calle 

cuando se integren con calles de tránsito motorizado y hacer visibles a los 

ciclistas (ciclovia iluminada durante la noche y señalización en cruces y a lo 

largo de la ruta). Para evitar el vandalismo es necesario que las rutas sean 

constantes y en el mayor de los casos evitar túneles y puentes. 

 

c) Confort: Los ciclistas deben tener la oportunidad para moverse cada uno a 

su propia velocidad, sin comprometer la seguridad. La infraestructura debe 

ser fácil de reconocer, entender y usar. Una señalización adecuada es muy 

importante para evitar confusión entre los usuarios. Las condiciones 

climáticas y ambientales en la calle también deben ser consideradas. Las 

rutas deben ser directas y continuas para aumentar el confort y deben 

contar con espacios suficientes para rebasa, la superficie de rodamiento 

debe ser suave y cómoda y contar con un buen drenaje para evitar 

inundaciones, el paisaje es esencia para proveer de sombra y protección de 

los elementos.  

 

d) Disfrute: El ciclismo urbano debe ser una actividad disfrutable en la ciudad 

para generar experiencias agradables y el cambio de actitud deseado. Las 

ciclovías deben ofrecer una conexión con otras partes más agradables a lo 

largo y ancho de la ciudad donde la gente pueda acudir para divertirse o 
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pasear. Deben existir áreas de descanso a lo largo de las rutas para que la 

gente pueda observar la vida cotidiana y se facilite la interacción social y 

comunicación entre los usuarios. Las rutas deben ser directas para ahorra 

tiempo al ciclista.  

4.1.3.1.3.1.1.2 Avances en la construcción de infraestructura ciclista 

Desde la inauguración de los primeros 60 km de ciclovía en la ciudad de México 

en 2004, no se generó ningún otro proyecto de esta índole hasta el 2010 cuando 

se inaugura la ciclovía de Paseo de la Reforma en un tramo que abarca 3.5 km de 

longitud. A esta infraestructura se suman 4.6 km de ciclovía que construyó la 

delegación Azcapotzalco en 2010 (Ciclovía Bicentenario) trazados por 13 colonias 

entre los límites del estado de México hasta la Delegación Miguel Hidalgo (El 

Rosario hasta Santa Apolonia, limite con Tlalnepantla hasta Refinería) y 1.2 km 

mas en octubre de 2011 sobre las avenidas Antonio Valeriano y Encarnación Ortiz 

hasta el Circuito interior, con lo que suman 5.8 kilómetros de superficie de 

rodamiento en esta demarcación (web delegación Azcapotzalco). Otra de las 

delegaciones que construyó infraestructura fue Coyoacán con el diseño de 2.9 km 

ciclocarriles trazados con pintura reflejante en el centro histórico de la delegación 

(calles Xicoténcatl y Gómez Farías). 

Tomando en consideración los principios para la calidad de la infraestructura 

señalados por la UNAM, uno de los problemas de la infraestructura actual para la 

bicicleta radica en que se trata de esfuerzos aislados que se manifiestan en la falta 

de conexión entre orígenes y destinos. La ciclovía al poniente de la ciudad se 

encuentra en una zona aislada y se utiliza como vía recreativa o paso peatonal. La 

ciclovía de Paseo de la Reforma sólo beneficia a la población que se dirige a la 

zona centro y las iniciativas generadas por las delegaciones aun no responden a 

un plan integral de movilidad que beneficie a toda la ciudad.  
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4.1.3.1.3.1.2 Integración de la bicicleta a la red de transporte público masivo 

Con la integración de la bicicleta a la red de transporte público masivo se busca la 

interconexión (intermodalidad) entre la bicicleta particular y el transporte público 

masivo para remplazar el primer tramo del viaje. Para ello se requiere de la 

instalación de infraestructura ciclista en sitios donde una persona puede llegar con 

bicicleta propia, dejarla bajo resguardo y acceder caminando a corta distancia a 

otro medio de transporte. Del mismo modo se busca que los sistemas de 

transporte público puedan transportar a usuarios con sus bicicletas.  

Esta infraestructura debe estar colocada en todos los sistemas de transporte 

público (metro, metrobús, tren ligero, RTP), Centros de Transferencia Modal 

(CETRAM) y vía pública dado que deben permitir la captación y distribución de 

ciclistas conforme a los principales orígenes y destinos existentes en toda la 

ciudad. Los principales usuarios de este tipo de infraestructura son aquellos que 

actualmente caminan 10 o más minutos hacia alguna estación del metro, tren 

ligero o metrobús y; los usuarios cuyo tramo inicial de viaje puede realizarse en 15 

minutos o menos en bicicleta.  

La ubicación y cuantificación de los estacionamientos para bicicletas se determinó 

con base en la EOD-2007 de donde se extrajó el número de personas que para 

llegar a una estación del metro caminan desde su casa o utilizan previamente 

algún otro medio de transporte, la disponibilidad de bicicletas en un radio de 10 o 

15 minutos, la velocidad de recorrido caminando y en bicicleta, así como las 

características de la población (EMB, UNAM; 2011).  

Con base en este análisis se determinó que la instalación de los 

cicloestacionamientos tendría que realizarse en los CETRAM y los sistemas de 

transporte público masivo al ser sitios con alto potencial de uso principalmente en 

la periferia de la ciudad; y la distribución de cicloestacionamientos individuales tipo 

“u” en zonas centrales, incluyendo espacios abiertos, parques, tiendas, oficinas 

gubernamentales e interior de las estaciones del Metro.  
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La primera etapa abarca la periferia de la ciudad (estaciones Constitución de 

1917, Universidad, Tasqueña, Tacuba, Observatorio, Pantitlán y Martín Carrera). 

Las etapas posteriores abarcan la ciudad central y el primer contorno (estaciones 

UAM, Copilco, Coyuya, Hidalgo, Ermita, Escuadrón 201, Tacubaya, Tlatelolco, 

Normal, Zócalo, Atlalilco, El Rosario, Lázaro Cárdenas, Zapata, Iztacalco, San 

Cosme, Indios Verdes, Portales) (EMB, UNAM; 2011).  

4.1.3.1.3.1.2.1 Criterios de calidad para la construcción de 

estacionamientos  

De acuerdo con la EMB 2009 la estrategia de integración a la red de transporte 

público requiere de la instalación de infraestructura ciclista en sitios en los que una 

persona pueda arribar con una bicicleta propia, dejarla estacionada bajo resguardo 

y acceder caminando a corta distancia a otro medio de transporte y así mismo se 

plantean las facilidades para que los sistemas de transporte público puedan 

transportar usuarios en bicicleta. Los estacionamientos para bicicletas deben 

permitir la captación y distribución de ciclistas conforme a sus principales orígenes 

y destinos de ahí que deban cumplir con criterios de calidad:  

a) Integración: Se ubican en los principales orígenes de trayectos largos 

con probabilidades de viaje de bicicletas particulares hacia estaciones 

de transporte. El acceso de las bicicletas a los medios masivos debe 

estar siempre especificado y señalado (horarios, áreas permitidas, etc.). 

Deben estar colocados lo más cercano posible a la ruta de acceso al 

Metro, Metrobús o el transporte que conecte. Su tamaño depende de la 

demanda detectada con base en los viajes existentes a sustituir por la 

bicicleta. Esta infraestructura deberá cubrir la mayor demanda 

proyectada. El cicloestacionamiento debe ser gratuito.  

 

b) Protección: Deben garantizar la seguridad de los usuarios y las 

bicicletas particulares, ofrecer condiciones de protección contra la 

intemperie y no poner en riesgo la seguridad de los demás usuarios del 

medio de transporte. Si se trata de cicloestacionamientos individuales 
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(biciestacionamientos en “U”invertida) su ubicación debe coincidir con 

los destinos locales y con espacios públicos de tránsito continuo 

(oficinas, empresas, tiendas, etc.). Si se trata de cicloestacionamientos 

para más de 200 bicicletas se requiere de edificios con distintos 

servicios (vigilancia, sanitarios, sistema de seguridad para la bicicleta, 

accesos, salidas, etc.).  

 

c) Confort: La estancia debe ser placentera, las áreas y vagones 

designados deben garantizar la comodidad de los usuarios.  

 

d) Disfrute: Su diseño debe ser llamativo y promover tanto el sentido lúdico 

(visitas a parques, cines, sitios de recreo) como laboral. Deben ser 

puntos de información sobre el uso y disfrute de la infraestructura 

urbana, la actividad cultural y la práctica del ciclismo recreativo.  

 

4.1.3.1.3.1.2.2 Avances en la colocación de biciestacionamientos en medios 

de transporte 

A pesar de que la EMB-2009 establece los criterios para la colocación de los 

cicloestacionamientos de acuerdo con la demanda de usuarios, la primera 

cicloestación no se colocó en alguna estación periférica del metro que es donde se 

detectaron más usuarios para posteriormente continuar con la ciudad central y el 

primer contorno, esta respondió más a una cuestión política. La primera estación 

en inaugurarse fue la del metro Auditorio debido a su cercanía con la primer 

Ciclovía de la Ciudad de México. Cabe mencionar que en su diseño no se siguió 

un criterio específico muestra de ello es que su diseño no se replicó en otras 

estaciones del metro. Por otro lado, el programa para subir la bicicleta al metro16 

sólo permite el acceso de los usuarios con bicicletas a todas las estaciones del 

metro los días domingo (Scheinbaum; 2008), de ahí que algunos usuarios utilicen 

esta cicloestación para resguardar su bicicleta durante la semana para que el día 

domingo puedan recogerla y utilizarla durante el Paseo Dominical.  
                                                           
16

 Este programa se dio a conocer en abril de 2004 
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Actualmente ya se ha iniciado con la colocación de biciestacionamientos en 

algunas estaciones pero sin respetar la propuesta hecha por la UNAM. Un claro 

ejemplo es la estación del metro Pantitlán (una de las más congestionadas por el 

arribo de bicicletas) y Universidad cuyos lugares han quedado rebasados. 

Adicionalmente, se han instalado biciestacionamientos en el Bosque de 

Chapultepec, el centro histórico y en diversas dependencias del GDF además de 

la colocación de aditamentos en algunas unidades de la Red de Transporte de 

Pasajeros (RTP). Sin embargo, pocas veces son utilizados debido a la negativa de 

los operadores para facilitar su acceso a los ciclistas argumentando que solo 

deben ser utilizados los días domingo  

4.1.3.1.3.1.3 Acceso a bicicletas 

La Estrategia de movilidad tiene como meta la instalación de eficientes y 

novedosos programas de acceso a bicicletas públicas en las zonas centrales de la 

ciudad para transporte, recreación, deporte y otras actividades. Estos programas 

pueden ser de dos tipos: renta y préstamo. Ya sea en una u otra modalidad debe 

ser individualizada y estar disponible para los usuarios del transporte colectivo que 

completen trayectos cortos (mas de 10 minutos caminando y menos de 15 minutos 

o 4 km en bicicleta desde la estación del metro u oficina).  

4.1.3.1.3.1.3.1 Criterios de calidad para el acceso a bicicletas 

Con base en la EMB-2009 se definen los siguientes criterios de calidad para el 

acceso a bicicletas:  

a) Integración: La instalación de bicicletas debe ser estudiada conforme a 

las características propias de las zonas de la ciudad y su vocación 

(recreativa, de transporte, laboral, mixta, etc.). La aplicación de 

programas de acceso a bicicletas conlleva importantes programas de 

promoción y publicidad.  

 

b) Protección: El programa de acceso a bicicletas debe contar con equipo 

que garantice su seguridad, debe ser ubicado preferentemente en zonas 
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de tránsito calmado y complementado con la señalización adecuada 

para disminuir la velocidad de los automóviles y alertar sobre la 

existencia de los ciclistas. El acceso a bicicletas públicas debe involucrar 

intensos programas de seguridad dirigidos a los usuarios de bicicleta y 

automóviles.  

 

c) Confort: El acceso a bicicletas debe contar con componentes de uso 

recreativo y alternativas para turistas (mapas de ubicación, paseos, 

etc.). Los programas deben ser aplicados en sitios de diversión, recreo y 

entretenimiento. Los espacios deben ser tomados en cuenta para la 

remodelación de plazas, calles y aceras.  

De acuerdo con la Estrategia de Movilidad en Bicicleta 2009, el centro de la ciudad 

es el área con mayor potencial para la instalación de programas de préstamo y 

renta de bicicletas ya que registra el mayor número de usuarios que podrían 

sustituir su último medio de transporte por la bicicleta. Es decir, usuarios que 

caminan 10 minutos o más para llegar a su destino desde su último medio de 

transporte.  

4.1.3.1.3.1.3.2 Proveedores para el acceso a bicicletas en la ciudad de México 

Uno de los antecedentes de este tipo de programas en nuestra ciudad es la 

iniciativa “Mejor en Bici” puesto en marcha en el 2008. Este programa fue 

desarrollado por una agrupación de ciudadanos, asesorados por el Instituto para el 

Transporte y Desarrollo de Políticas (ITDP) y apoyado por la delegación 

Cuauhtémoc. La iniciativa corresponde a una forma de préstamo de bicicletas a 

menor escala y está financiada por medios publicitarios que colocan sus anuncios 

en ambas ruedas de la bicicleta. Su operación funciona bajo el modelo de depósito 

de garantía, para lo cual el usuario a cambio de una credencial y un monto en 

efectivo puede tomar en préstamo una bicicleta en parques y plazas. Las bicicletas 

se prestan los 365 días del año de manera gratuita en los centros de acopio 

ubicados en el Parque México, Parque España y Plaza Luis Cabrera.  
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Actualmente existen dos proveedores para el préstamo de bicicletas en nuestra 

ciudad: Las cicloestaciones gratuitas operadas por Asociación Civil Confianza y 

Gratuidad desde enero del 2009 y el sistema de Bici-Pública “Ecobici” inaugurado 

en el 2010.  

4.1.3.1.3.1.3.2.1 Cicloestaciones gratuitas 

Las cicloestaciones gratuitas se colocaron con base en un convenio de 

colaboración con la Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno del Distrito 

Federal para iniciar la conformación de los primeros corredores de movilidad no 

motorizada e incentivar el uso de la bicicleta en la ciudad. La primer cicloestación 

de este tipo fue inaugurada en 2007.  

En sus inicios para el préstamo de una bicicleta se solicitaban dos credenciales 

vigentes, hoy en día ya disponen de un programa de credencialización y 600 

credenciales emitidas. Para solicitar la credencial sólo es necesario proporcionar 

la copia de la credencial de elector y un comprobante de domicilio. El programa 

cuenta con 384 bicicletas en servicio y desde su inauguración ha realizado 200 mil 

préstamos. Cada una de las 17 estaciones colocadas a lo largo de Paseo de la 

Reforma es operada por una persona, para el préstamo de la bicicleta se solicitan 

dos credenciales vigentes Desde su apertura sólo han sufrido 24 robos y las 

labores de mantenimiento corren a cargo del personal de la cicloestación (Vallejo, 

UNAM; 2011).  

Las bicicletas se pueden prestar durante 3 horas en un horario de atención de 

martes a sábado de 10:30-13:00 horas y de 13:30-18:00 horas siendo el último 

préstamo a las 16:45 horas; y los domingos de 09:30-16:30 horas siendo el último 

préstamo a las 15:15 horas. En caso de que la bicicleta no sea entregada a tiempo 

se cobra una multa de $200 por día. La frecuencia de préstamo durante la semana 

es de 40 personas al día. La mayoría de los préstamos se realizan los domingos 

durante el Paseo Dominical y el perfil del usuario es de 18 a 30 años, 

generalmente de clase media alta y baja. Actualmente existe un proyecto para la 

ampliación de este tipo de cicloestaciones en la Delegación Coyoacán.  
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4.1.3.1.3.1.3.2.1.2 Bicicleta Pública “ECOBICI" 

Es un sistema de transporte urbano individual que puede utilizarse como 

complemento a la red de transporte público en la ciudad de México para 

desplazarse en trayectos cortos. Es operado por Clear Channel a través de su 

división “Smartbike” quien ha implementado sistemas similares en España, 

Francia, Noruega, Suecia e Italia.  

De acuerdo con los resultados obtenidos en la EMB-2009 se acordó comenzar con 

la colocación de las cicloestaciones en la delegación Cuauhtémoc debido a su alta 

demanda por servicios. La primera fase fue inaugurada en febrero de 2010 para 

brindar servicio a las colonias Cuauhtémoc, Juárez, Roma Norte, Hipódromo 

Condesa y Condesa, a través de 85 cicloestaciones con 1, 114 bicicletas. Las 

estaciones se encuentran distribuidas a una distancia máxima de 300 metros una 

y otra y se localizan en puntos estratégicos. En octubre del 2011 amplio su 

alcance a una segunda fase que comprende el Centro Histórico de la Ciudad de 

México donde se sumaron 5 cicloestaciones más y dos se reubicaron sumando un 

total de 90 estaciones y 1,200 bicicletas.  

Al 9 de septiembre del 2011 había trasladado a 30, 000 usuarios, 9, 000 viajes 

diarios en promedio con una duración de 2 minutos cada uno. Con la tercera fase 

que se llevara a cabo este año 2012 se planea aumentar el número de 

cicloestaciones a 270 y de bicicletas a 3,950 para realizar un total de 27, 000 

viajes y abarcar una extensión de 21 kilómetros cuadrados (Campillo, UNAM; 

2011). La tercera fase se tiene programada para este año 2012 y así ECOBICI 

cuenta con un sistema automatizado en el que la gente puede acceder a las 

bicicletas en cada cicloestación mediante un sistema de afiliación para obtener 

una tarjeta que lo identifica como usuario. Para acceder al programa es necesario 

ser mayor de 16 años y contar con una tarjeta de crédito o débito para hacer el 

pago de una inscripción anual de $300 con un número ilimitado de viajes. El 

horario de atención es de 6:00-0:30 horas.  
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De las propuestas surgidas de la EMB, el sistema de transporte individual 

ECOBICI es la más vistosa y exitosa pero sigue privilegiando a las clases sociales 

que tienen la posibilidad de contar con una tarjeta de crédito o de débito. Esta 

decisión del gobierno contrasta con los resultados de la investigación elaborada 

por la UNAM, pues el mayor porcentaje de personas que están dispuestos a 

cambiar sus viajes cortos por el uso de bicicleta se ubicó en el sector de bajos 

ingresos que vive en zonas marginadas (Suárez, 2011). Por otro lado, el gobierno 

argumenta que la implementación de este programa permitió pasar del uso 

recreativo de la bicicleta a una nueva modalidad de transporte público individual. 

Sin embargo, aunque se pretende iniciar con nuevas fases para la colocación de 

más cicloestaciones nuestra ciudad aun no cuenta con suficiente infraestructura 

ciclista que garantice la seguridad del usuario. Si bien, es importante el acceso a 

bicicletas este debería ser acompañado de una serie de mejoras en las vialidades 

y el mantenimiento de las ciclovías ya existentes y programas de educación vial 

para los diversos actores de la vialidad: peatones, ciclistas, transporte público y 

particular.  

4.1.3.1.4 Cultura y socialización de la bicicleta 

Hasta hace algunos años la bicicleta sólo era considerada un artículo recreativo y 

deportivo en nuestra ciudad. La Estrategia del Gobierno del Distrito Federal para 

promover su uso como medio de transporte se ha enfocado principalmente en la 

construcción de ciclovías. Actualmente el programa más exitoso en nuestra ciudad 

es el “Muévete en Bici” y el Ciclotón, sin embargo, sin demeritar el esfuerzo 

realizado por la SMA en la organización de este evento, a pesar de que estos 

programas logran incrementar el número de ciclistas los domingos, lejos de 

capacitar a los ciclistas para utilizar la bicicleta como medio de transporte en la 

ciudad, éstos apelan más al uso recreativo de la bicicleta y sus beneficios en la 

salud.  

Hasta la fecha, los factores psicológicos y culturales que influyen en el uso de la 

bicicleta en nuestra ciudad no han sido estudiados sistemáticamente. Existen 

algunos trabajos como el libro “Por mi ciudad en bicicleta: experiencias de ciclistas 
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en la ciudad de México” (Pérez; 2011), fotografías y pinturas, que comienzan a 

reconocer a la bicicleta como una alternativa de movilidad.  

Las iniciativas que el gobierno de la ciudad de México ha desarrollado para 

promover el uso de la bicicleta como medio de transporte se describen a 

continuación:  

4.1.3.1.4.1 Iniciativas para promover el uso de la bicicleta como medio de 

transporte en nuestra ciudad 

Las propuestas para incentivar el uso de la bicicleta en nuestra ciudad consisten 

en la organización de actividades culturales como paseos, festivales y concursos. 

Una de las propuestas de la Secretaria del Medio Ambiente del gobierno del DF es 

el programa denominado “Escuela de Ciclismo Urbano” cuyo objetivo es 

desarrollar habilidades para usar la bicicleta en los desplazamientos a la escuela o 

al trabajo pero la falta de fondos no ha permitido desarrollar la propuesta. Algunos 

de los programas desarrollados por la SMA para promover el uso de la bicicleta 

como medio de transporte en nuestra ciudad son:  

a) Programa “BiciFuncionarios”: Programa dirigido a empleados del gobierno 

que busca fomentar el uso de la bicicleta en el último tramo de trayecto a su 

trabajo. Se realiza el primer lunes de cada mes.  

b) Taller “BiciEntrénate”: Se desarrolla en el marco del “Muévete en Bici” todos 

los domingos y tiene como finalidad proporcionar algunas herramientas 

para utilizar la bicicleta como medio de transporte en la ciudad. 

c) “En Bici al Trabajo”: Es un programa de capacitación dirigido a las 

empresas que desean alentar entre sus empleados (18 a 45 años de edad) 

el uso de la bicicleta como alternativa de movilidad al trabajo. Tiene una 

duración de 20 horas, hasta el momento solo la empresa Scotiabank ha 

adoptado esta capacitación.  

d) Programa de capacitación a “policletos”: Los policías recibieron 

capacitación en cuanto a los derechos y obligaciones de los ciclistas 

contenidos en el Reglamento de Transito Metropolitano. Esta capacitación 
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se brindó en 2010 a los “policletos” que trabajarían en el área de influencia 

de las cicloestaciones de ECOBICI.  

 

A pesar de que el gobierno del Distrito Federal ha hecho un gran esfuerzo por 

proporcionar la infraestructura necesaria para usar la bicicleta en nuestra ciudad, 

ante la falta de recursos al interior de la Secretaria del Medio Ambiente (SMA), las 

organizaciones civiles y los grupos de ciclismo urbano a favor del uso de la 

bicicleta como medio de transporte que hasta la fecha se han conformado 

(Mujeres en Bici, Biciellas, Bicicerdos, Biciraptors, Planeta Cleta, Bicitlaltikas, 

Ciclistas por la Ciudad, Águilas en Bici, Lunáticos Ciclistas) han jugado un papel 

esencial en la socialización de la bicicleta participando como voluntarios en los 

programas de la SMA y organizando otro tipo de eventos como Paseos Nocturnos, 

Paseos de Primavera, el Paseo al Desnudo, el Paseo de Día de Muertos, etc., 

además de la coordinación de otras actividades al interior de cada grupo. 

En la socialización de la bicicleta destaca también la participación del Instituto 

Nacional de la Juventud (INJUVE) que ha promovido una serie de actividades con 

el apoyo de los jóvenes que participan en sus programas. La “Brigada de 

promoción del uso de la bicicleta” creada desde el 2007 ha realizado distintas 

actividades: Escuela de Ciclismo, elaboración de un Manual de Ciclismo Urbano, 

participación en el Paseo Dominical (préstamo de bicicletas y mecánica básica), 

Paseos Nocturnos, Paseos al interior de las colonias, concursos, elaboración del 

pizarrón gigante en la Normal de Maestros, capacitación en escuelas, etc. 

(Hidalgo, UNAM; 2011).  

4.1.3.1.5 Modificación del marco regulatorio 

Además de la construcción de infraestructura y la socialización de la bicicleta, 

dado que el uso de la bicicleta como medio de transporte en nuestra ciudad tiene 

un origen reciente, es necesario realizar algunas modificaciones al marco 

regulatorio. La normatividad existente en el DF vinculada al desplazamiento 

peatonal y el uso de la bicicleta como modo de movilidad se encuentra en las 



 
 

 145 

Leyes de Transporte y Vialidad, de Desarrollo Urbano, Ambiental, de Obras 

Públicas y Programas derivados de estas. Las propuestas de revisión del marco 

regulatorio se refieren a tres aspectos: Regulación del Tránsito, de la 

Infraestructura para la movilidad y de la accesibilidad a los proyectos y actividades 

públicas y privadas (Promoción de la Bici; 2007).  

a) Regulación del Tránsito. La Ley de Transporte y Vialidad y el Reglamento de 

Tránsito del DF norman la seguridad vial de los peatones, conductores y usuarios, 

en su tránsito por la vía pública mientras que el Código Penal impone las penas 

para el que cometa algún delito. En este sentido, es obligatorio plasmar en estas 

regulaciones, los derechos y obligaciones de los conductores en bicicleta así como 

las sanciones para quienes no respeten sus derechos.  

En febrero del 2010 se publicaron algunas modificaciones al Reglamento de 

Tránsito Metropolitano en donde: Se señalan como prioridad en el uso del espacio 

público los peatones, después los ciclistas, los usuarios de transporte de 

pasajeros, los automovilistas y por último los conductores de unidades de carga; 

se plantea un nuevo concepto “zonas de tránsito calmado” esta será un área 

delimitada al interior de los barrios, pueblos o colonias cuyas vías se diseñan para 

reducir la intensidad del tránsito por lo que en ellas podrán circular peatones y 

ciclistas; los automovilistas solo podrán rebasar por el lado izquierdo pero cuando 

se trate de un ciclista se deberá otorgar un metro de distancia de separación 

lateral así como indicar la dirección del giro o cambio de carril.  

Los artículos 10 y 11 del reglamento se refieren a los peatones y ciclistas, como 

cruzar las vialidades en las esquinas o zonas marcadas para tal efecto, transitar 

exclusivamente por las ciclovías y no acceder a las vialidades primarias o de 

acceso controlado, para ellos no hay sanciones solo amonestaciones verbales por 

parte del agente de tránsito. Se impondrán multas para los conductores que se 

estacionen en banquetas, rampas, camellones, andadores, retornos y espacios 

reservados para peatones y ciclistas; los conductores del transporte público 

enfrentaran multas por hacer maniobras de ascenso y descenso de pasajeros en 
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ciclovías y ciclocarriles; por otro lado, los motociclistas no podrán circular por vías 

de acceso controlado (Cuenca, 2010).  

Aunado a estas modificaciones es necesario incorporar la obligatoriedad de 

realizar un examen teórico práctico que incluya un curso obligatorio para saber 

manejar el automóvil y tener conocimientos de educación vial que fomente el 

respeto y cuidado de los derechos de peatones y ciclistas. Es necesario también 

que la Secretaria de Seguridad Pública (SSP) a través de sus agentes de tránsito 

haga respetar el Reglamento de Tránsito. Para esto será necesario que los 

llamados policías de tránsito conozcan las garantías legales a peatones y ciclistas 

y hagan valer su cumplimiento.  

b) Regulación de la Infraestructura. Las disposiciones que regulan la 

infraestructura de la ciudad se encuentran en las Leyes de Transporte y Vialidad, 

Obras Públicas y Desarrollo Urbano, así como en las normas que se derivan de 

ellas, las Normas de Ordenación Generales y Particulares de los Programas de 

Desarrollo Urbano, las Normas Técnicas Complementarias del Reglamento de 

Construcciones, y las Normas de Construcción del GDF. 

En 2007 la Asociación Civil Bicitekas sugirió incluir en el marco normativo los 3 

momentos en el desplazamiento de una bicicleta en el espacio urbano: a) el 

tránsito, consistente en el movimiento a lo largo de las vialidades, b) las 

intersecciones con otras vialidades y con los demás vehículos que cruzan estas y 

los que dan vuelta, c) los accesos de vehículos y las mismas bicicletas hacia 

predios y edificios.  

Entre las propuestas se incluye la homogenización de criterios para la 

construcción de infraestructura para peatones y ciclistas mediante la elaboración 

de un Manual de Infraestructura Vial para Bicicletas que sirva de base para una 

futura norma obligatoria para obras públicas. Así mismo, es necesaria la 

unificación de criterios en la Ley de Transporte y Vialidad y sus Programas, la Ley 

de Desarrollo Urbano, sus Reglamentos y Programas, la Ley de Seguridad 

Pública, la Ley de Obras del DF y su Reglamento, el Reglamento de Tránsito, las 
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Normas de Construcción del GDF con la finalidad de que las definiciones, criterios 

y disposiciones referentes a la infraestructura vial y movilidad en bicicleta, sean los 

mismos.  

c) Regulación de la accesibilidad. Es necesario modificar la regulación existente 

que se refiere únicamente a la accesibilidad de personas con discapacidad, hacia 

la promoción de un acceso universal incluyendo aquellos que usen la bicicleta, en 

este caso principalmente estacionamientos y áreas de resguardo para bicicletas. 

Se propone la elaboración y publicación de un Manual de diseño de 

estacionamientos y áreas de resguardo para bicicletas (que contemple la 

accesibilidad desde la calle, la cercanía a la entrada del establecimiento, y 

seguridad); y la incorporación de disposiciones obligatorias para establecimientos 

y oficinas tanto públicos como privados. 

El 22 de septiembre del 2011, en el marco del Día Mundial sin Auto, la Secretaria 

de Medio Ambiente del DF, Martha Delgado, y la asociación civil Bicitekas 

presentaron el primer Manual de Ciclismo Urbano de la Ciudad de México, único 

en Latinoamérica, con el que se reconoció oficialmente a la bicicleta como un 

vehículo más dentro del paisaje urbano.  

4.1.3.1.6 Financiamiento 

Si comparamos el costo por la creación de infraestructura para el automóvil con el 

costo por la creación de infraestructura para la bicicleta podríamos notar las 

enormes diferencias. Los 60 km de la Ciclovía del Ferrocarril México-Cuernavaca 

tuvieron un costo aproximado de 115 millones de pesos y la primera fase del 

segundo piso, que va de San Antonio a San Jerónimo con una extensión de 6.7 

km tuvo un costo de 5 mil 700 millones según datos de Fimevic (Fideicomiso para 

el Mejoramiento de las Vías de Comunicación del Distrito Federal) (Puebla, 2011).  

El tema de la movilidad ciclista sigue siendo un asunto únicamente ambiental al 

ser la Secretaría del Medio Ambiente del Distrito Federal (SMA) la única 

dependencia que aplica recursos para la promoción de la bicicleta en nuestra 

http://www.fimevic.df.gob.mx/acercade.htm
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ciudad ya que el resto de las dependencias no han incorporado la bicicleta en sus 

presupuestos a pesar de la transversalidad de sus impactos reconocida ya en el 

Plan Verde de la ciudad de México.  

Esta dependencia destinó 5 millones de pesos sólo para la elaboración de los 

proyectos ejecutivos de las ciclovías: Juárez, en el tramo Balderas-Eje Central; 20 

de Noviembre, de Fray Servando-Plaza de la Constitución; Reforma, en el tramo 

Ghandi- Ferrocarril de Cuernavaca; Chapultepec, en el tramo Sonora-20 de 

Noviembre, Álvaro Obregón tramo Valladolid-Cuauhtémoc, y 600 mil pesos en la 

difusión de los documentos de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta 2009 

elaborada por la UNAM y están disponibles un millón 300 mil pesos para la 

construcción de la ciclovía Balderas-Eje Central aunque el proyecto está en 

desarrollo. Para 2012 ya están garantizados 120 millones de pesos, de los cuales 

20 son de la delegación Miguel Hidalgo, para las fases dos y tres de ECOBICI 

(Montes, 2011).  

La Secretaría de Transportes y Vialidad no destinó dinero para asuntos 

relacionados con la bicicleta. Por su parte, tampoco las Secretarías de Desarrollo 

Urbano y Vivienda, de Seguridad Pública, de Salud o de Obras ni la Autoridad del 

Espacio Público, ni el Metro, reportaron un presupuesto para proyectos 

relacionados con la bicicleta, pues informaron que no está dentro de su 

competencia (Montes, 2011). 

En el caso de las delegaciones, la mayoría ellas considera que no está dentro de 

sus atribuciones destinar dinero a actividades relacionadas con la bicicleta, pero 

algunas sí aplicaron presupuesto para tal fin. Iztapalapa destinó 85 mil 54 pesos 

para la promoción del paseo dominical delegacional denominado “Bicicleteando”; 

en 2010 aplicó 12 mil 400 pesos en esa actividad más 296 mil 930 pesos para 230 

metros de ciclopista infantil en el parque “El Molino”.  

Tláhuac informó que en los últimos tres años ha destinado 105 mil pesos para 

apoyar actividades relacionadas con la bicicleta, principalmente peregrinaciones, 

aunque no invirtió en infraestructura. En 2010 Coyoacán invirtió 4 millones 722 mil 
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183 pesos en el balizamiento de 10.1 kilómetros de ciclocarriles y carriles 

compartidos en su Centro Histórico, y Magdalena Contreras aplica 8 millones 476 

mil 350 pesos para mantenimiento del tramo de la ciclopista que atraviesa la 

demarcación (Montes, 2011). 

El Instituto del Deporte reportó 358 mil 509 pesos para la organización del Ciclotón 

cada mes y carreras ciclistas en las delegaciones durante 2011. Y aunque el 

Instituto de la Juventud cuenta con una Brigada de Impulso al Uso de la Bicicleta, 

no tiene presupuesto asignado para tal actividad y las bicicletas que utiliza no son 

de su propiedad ni son mantenidas por el gobierno de la ciudad (Hidalgo, UNAM; 

2011). 

Dada la falta de ingresos para la promoción del uso de la bicicleta en nuestra 

ciudad. En 2011 fue organizada la “campaña del 5% para la bicicleta” mediante la 

cual se solicitaba al gobierno federal y estatal que en la asignación del 

Presupuesto de Egresos del 2012 destinara el 5% del presupuesto del transporte 

para fomentar el uso de la bicicleta; y al gobierno delegacional y municipal que en 

los planes y proyectos que se ejecuten con recursos del Presupuesto de Egresos 

del 2012 se incluyan criterios de accesibilidad universal y movilidad ciclo-inclusiva 

bajo 3 estrategias: infraestructura de calidad; cultura, educación y promoción y 

marco regulatorio.  

El 15 de noviembre de 2011 la Cámara de Diputados aprobó una reforma al Art. 

47 del Proyecto del Presupuesto de Egresos de la Federación para el ejercicio 

fiscal 2012 en la que se estipula llevar a cabo obras de infraestructura para la 

bicicleta y el peatón dentro del Fondo Metropolitano. No se establece una 

asignación directa al presupuesto para la bicicleta pero esta reforma incluye por 

primera vez el rubro de “movilidad no motorizada” en estudios, planes, 

evaluaciones, programas, proyectos, acciones, obras de infraestructura y su 

equipamiento en cualquiera de sus componentes ya sean nuevos o en proceso 

(www. animalpolitico.com).  
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Además de estos recursos del presupuesto de egresos de la ciudad para la 

construcción de infraestructura ciclista se sugiere imponer una política fiscal que 

incorpore los efectos ambientales, sociales, de salud del uso de los automóviles 

de motor, en los impuestos locales como la tenencia o la verificación ambiental, o 

bien mediante un impuesto extra al costo de la gasolina de manera que se 

financien proyectos de compensación ambiental y urbana mediante los 

mecanismos existentes en el Reglamento de Impacto Ambiental y Riesgo y la Ley 

de Desarrollo Urbano. Se deben establecer esquemas de cobro por el uso del 

espacio público como estacionamiento, el acceso en automóviles a ciertas zonas 

de la ciudad en ciertos horarios; gestionar recursos con fuentes de financiamiento 

externo en instituciones internacionales, fundaciones nacionales e internacionales, 

iniciativa privada, y presupuesto federal.  

Es necesario destinar más presupuesto a infraestructura y proyectos para 

promocionar el uso adecuado y seguro de la bicicleta y para caminar. El ahorro 

que se obtiene por la creación de infraestructura ciclista en comparación con los 

costos de las obras de infraestructura y equipamiento para el transporte automotriz 

podría permitir restructurar el uso de las vialidades incluyendo más y mejores 

banquetas, además de realizar muchos de los proyectos necesarios para mejorar 

la ciudad y la calidad de vida de sus habitantes.  

4.2 Calidad del aire y movilidad 

El aire es una mezcla de nitrógeno, oxígeno y pequeñas porciones de otros gases 

que conforman la atmósfera de la Tierra. El aumento de alguno de estos gases o 

la presencia de otros provocado sobre todo por actividades humanas perturban la 

salud de los seres vivos y afectan la infraestructura (Scheinbaum; 2008).  

La localización de la ciudad de México en una cuenca cerrada que abarca casi la 

totalidad del Distrito Federal así como parte del estado de México y los estados de 

Hidalgo, Tlaxcala y Puebla, aunada a otras condiciones físicas como la intensidad 

del viento y la temperatura, resultan factores determinantes para que la zona sea 

propicia para los problemas derivados de la contaminación ambiental.  
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Existe un consenso nacional e internacional que mantiene el problema de la 

contaminación atmosférica como un asunto prioritario en el diseño de políticas 

públicas por su repercusión en la calidad de vida de los habitantes ya que la 

exposición a los contaminantes tiene costos que pueden ser clasificados en: 

a) Privados: Pago de consultas médicas y medicinas así como por las 

consecuencias de la disminución de la productividad laboral y escolar.  

b) Sociales: Derivados de la muerte prematura de las personas afectadas. 

c) Psicológicos y emocionales: Infligidos a familiares y amigos.  

d) Económicos: Ocasionados por la pérdida de competitividad que se 

manifiesta en ausentismo y las horas dedicadas a actividades productivas.  

e) Humanos y materiales: Por los recursos públicos destinados a la atención 

de las personas afectadas por la contaminación. 

Estos contaminantes son capaces de producir diferentes efectos en la salud y 

dependen principalmente de dos factores: la magnitud de la exposición 

(concentración del contaminante en la atmósfera, duración de la exposición y 

frecuencia) y la vulnerabilidad de las personas expuestas. Los efectos pueden 

clasificarse en agudos o crónicos y se relacionan con enfermedades respiratorias 

o cardiovasculares.  

La presencia de aire contaminado en la ciudad de México se detectó por primera 

vez en la década de los cincuenta y sesenta y se relaciona con el “boom” del 

proceso de crecimiento poblacional y el auge del transporte en el Distrito Federal, 

pero es hasta finales de los ochenta cuando el gobierno mexicano impulsa ciertas 

medidas para frenar dicho problema (IIJ, UNAM; 2008). 

Los instrumentos que han permitido medir la calidad del aire son las Redes de 

Monitoreo Atmosférico y los Inventarios de Emisión. El primero, reporta 

diariamente la concentración de los contaminantes más importantes a través del 

Índice Metropolitano de la Calidad del Aire (IMECA); el segundo, permite conocer 

la emisión de contaminantes por tipo de fuente: puntuales, de área y móviles. La 

emisión de contaminantes a la atmosfera proviene fundamentalmente de las 
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fuentes móviles: el transporte de carga y de pasajeros por la quema de derivados 

de combustibles fósiles como la gasolina, el diesel, el GLP y el gas natural que 

éstos utilizan (Scheinbaum; 2008). 

De acuerdo con el Inventario de Emisiones 2008, los contaminantes pueden ser 

clasificados en contaminantes criterio, contaminantes tóxicos, contaminantes de 

efecto invernadero y multicontaminantes. Las fuentes en su conjunto emiten 

aproximadamente 2.7 millones de toneladas de contaminantes al año, de las 

cuales el 70% corresponde a fuentes móviles, el 23% a las fuentes de área, el 6% 

a fuentes puntuales y el 1% a la vegetación y suelos (Proaire 2011-2020).  

Como podrá observarse, son las fuentes móviles las que producen la mayor parte 

de los contaminantes. En la ZMCM se estima que existen más de 4.5 millones de 

vehículos, de los cuales el 81% corresponden a autos particulares. El 95% de la 

flota vehicular utiliza gasolina como combustible, el 4% son unidades a diesel, los 

vehículos restantes utilizan gas licuado de petróleo (GLP) y en menor cantidad gas 

natural comprimido (GNC). (Proaire 2011-2020).  

En cuanto a los Gases de Efecto Invernadero (GEI), nuestro país emitió 711.6 

millones de toneladas equivalentes de dióxido de carbono, ubicándose en el lugar 

12 entre los países con mayores emisiones a nivel mundial, considerando el 

Inventario de Emisiones 2008, se estima que la ZMVM aporta el 7.6% de las 

emisiones nacionales de GEI, con aproximadamente 54 millones de toneladas 

equivalentes de CO2. Si se desagregan las emisiones éstas son generadas 

básicamente por el consumo de energéticos (gasolina, diesel, gas natural, gas 

licuado de petróleo y carbón), así como la descomposición de la basura en 

rellenos sanitarios.  

Si se desagregan por tipo de fuente, el 48% de los GEI es generado por tres 

fuentes: los autos particulares con el 23% de las emisiones (11.9 millones de 

toneladas equivalentes de CO2), los rellenos sanitarios con el 16% (casi 8 

millones); y la combustión en el sector habitacional con 9% de las emisiones 

equivalentes (4.7 millones). Además de las emisiones de la industria de productos 
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metálicos, maquinaria y equipo, la generación de energía eléctrica y las emisiones 

de carbono negro producidas principalmente por los tractocamiones, los 

autobuses y los vehículos de carga de más de tres toneladas (Proaire 2011-2020).  

4.2.1 Programas para combatir la contaminación atmosférica 

El crecimiento de la propiedad y uso del automóvil provocaron dos fenómenos que 

inciden en la gestión de la calidad del aire en la ZMCM: congestionamiento vial y 

por ende el aumento de las emisiones contaminantes. Las estrategias que se han 

desarrollado para atacar a esta problemática corresponden al mejoramiento del 

tránsito vehicular a través de la implementación de programas como el Hoy No 

Circula, la construcción de vialidades (anillos, libramientos y vías rápidas) y el 

mejoramiento tecnológico para la disminución de contaminantes. 

Los tres más importantes programas oficiales que han sido elaborados 

específicamente para combatir el problema urbano-ambiental de la contaminación 

atmosférica en la ciudad de México surgen en la última década del siglo XX. Se 

trata del Programa Integral Contra la Contaminación Atmosférica de la Zona 

Metropolitana de la Ciudad de México (PICCA) de 1990, el Programa para Mejorar 

la Calidad del Aire en el Valle de México (Proaire 1995-2000) de 1996, y el 

Programa para Mejorar la Calidad del Aire en la Zona Metropolitana del Valle de 

México (Proaire 2002-2010) de 2002. Hoy en día ya se cuenta con un nuevo 

programa el Programa para Mejorar la Calidad del Aire de la Zona Metropolitana 

del Valle de México (Proaire 2011-2020).  
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Las medidas principales de cada uno de estos programas se resumen en el 

siguiente cuadro: 

AÑO NOMBRE DEL PROGRAMA ESTRATEGIAS PRINCIPALES 

1986 
 
 
 
1987 

21 Acciones para Reducir la 
Contaminación del Aire  
 
 
100 Medidas Necesarias  
 

 Programa de reubicación 
industrial 

 Sistema de control de 
emisiones vehiculares  

 Red automática de 
monitoreo atmosférico 

 Sustitución de gas 
natural en plantas 
termoeléctricas 

1990 PICCA  Mejoramiento en la 
calidad de las gasolinas  

 Transporte 
a) Expansión del 

transporte público 
b) Sistema de control de 

emisiones vehiculares 
c) Medidas de tránsito 

vehicular 

 Industria y 
establecimientos de 
servicio  
a) Mejoramiento de 

procesos de 
combustión 

b) Control de emisiones 
y uso de gas natural 
(80% en plantas 
termoeléctricas) 

 Restauración y 
educación ecológicas 

1996 Proaire 1995-2000  Industria (limpia) y 
establecimientos de 
servicio 
a) Reducción de 

emisiones, nuevas 
tecnologías 

b) Mejoramiento y 
sustitución de 
energéticos 

 Transporte y vehículos 
(limpios) 
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a) Reducción de 
emisiones, nuevas 
tecnologías 

b) Medidas de tránsito 
vehicular 

c) Expansión de 
transporte público 

 Recuperación ecológica 
y educación ambiental 

2002 Proaire 2002-2010  Transporte y vehículos  
a) Reducción de 

emisiones, nuevas 
tecnologías 

b) Medidas de tránsito 
vehicular 

c) Uso de gas natural y 
vehículos eléctricos 

d) Expansión de 
transporte público. 
Promoción del 
Sistema de 
Corredores de 
Transporte Público. 

e) Nuevas vialidades 
(red primaria, anillos, 
etc.) 

 Industria y servicios 
(establecimientos) 
a) Reducción de 

emisiones, nuevas 
tecnologías 

b) Uso de energías 
renovables 

 Conservación ecológica y 
educación ambiental 
 

Fuente: Comisión Ambiental Metropolitana; 2002; Secretariado Técnico 

Intergubernamental, 1990 y SEMARNAP, 1996.  

Como podrá observarse, los dos primeros programas buscan reducir las 

emisiones contaminantes a través del mejoramiento de la calidad de los 

combustibles (gasolina sin plomo, etc.) y la tecnología automotriz. En el caso del 

PICCA se pone especial atención en las emisiones de plomo, bióxido de azufre, 

monóxido de carbono, hidrocarburos y óxidos de nitrógeno. El Proaire 1995-2000 
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tendrá como objetivo reducir las emisiones de ozono y partículas suspendidas 

(PM2.5 y PM10) (Valle, 2009).  

Los programas mencionados dan prioridad al mejoramiento del transporte público 

y concesionado mediante la adquisición de parque vehicular y la implementación 

de un nuevo servicio de transporte: el Metrobús, ligado a la identificación de 

Corredores Estratégicos. Se construyeron también nuevas vialidades: el segundo 

piso del Periférico y el Distribuidor Vial San Antonio al poniente de la ciudad. En la 

zona oriente se avanza en la construcción del Eje Troncal Metropolitano. Objetivos 

que serán compartidos por el Programa General de Desarrollo Urbano del DF 

2000-2006.  

 

El Proaire 2002-2010 utiliza la misma estrategia para reducir las emisiones 

contaminantes pero incluye una propuesta que no había sido considerada en los 

programas anteriores, el cambio estructural del sistema de transporte de pasajeros 

mediante el uso racional del vehículo privado por transporte público y el impulso al 

uso de alternativas de Trasporte No Motorizado como lo la bicicleta. Si bien con el 

Programa de Transporte y Vialidad (PITV 2001-2005) se dieron los primeros pasos 

para promoverla como medio de transporte, éstos se redujeron a la construcción 

de infraestructura ciclista desarticulada promoviendo su uso recreativo y no como 

medio de transporte, tal es el caso de la construcción de la Ciclovía de la Ciudad 

de México. 

El Programa Integral de Transporte y Vialidad 2007-2012 está ligado también al 

Proaire 2002-2010 y por lo tanto utiliza como estrategia para disminuir la 

contaminación ambiental la modernización y mantenimiento del transporte público 

y la construcción de vialidades. De esta manera se llevan a cabo las obras para la 

construcción de la Línea 12 del Metro “Bicentenario” y 10 líneas para el Metrobús, 

el corredor “Cero Emisiones” y otros ejes viales donde circula el trolebús y la 

modernización y mantenimiento del Circuito Interior denominado “Circuito 

Bicentenario”. En cuanto al mejoramiento del transporte concesionado se 

promueve el cambio de microbuses por autobuses de nueva generación menos 
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contaminantes. Así mismo se plantea la transformación radical de los CETRAMS 

(Centros de Transferencia Modal) en Metroplazas. Este programa, a diferencia del 

anterior, reconoce la participación de la bicicleta en la movilidad a través de dos 

subprogramas: “Movilidad en Bicicleta” y Sistema de Bicicletas Públicas “Ecobici”, 

descritos ya en los apartados anteriores.  

Actualmente se cuenta ya con un nuevo Programa para Mejorar la Calidad del Aire 

en el Valle de México, PROAIRE 2011-2020, que una vez más plantea como 

estrategia para reducir las emisiones contaminantes, la modernización de los 

sistemas de transporte y la mejora tecnológica de los combustibles pero a 

diferencia de los anteriores programas establece un nuevo enfoque ecosistémico y 

contribuye en gran medida a la planeación de un sistema metropolitano de 

transporte mediante el establecimiento de rutas express, locales y metropolitanas 

de transporte público, la reordenación de las paradas del transporte público, la 

creación de una red en tiempo real de los flujos vehiculares, la consideración del 

marco ecosistémico en la planeación de nuevos proyectos, el fortalecimiento del 

transporte escolar, la promoción del uso del automóvil compartido en instituciones 

públicas y privadas y la promoción del uso de la bicicleta como medio de 

transporte no contaminante en la ZMVM. Será responsabilidad tanto de la SMA del 

Gobierno del DF como de la SMA del Gobierno del Estado de México hacer de la 

bicicleta un medio de transporte local de alcance metropolitano que permita 

reducir los congestionamientos de tránsito y la contaminación atmosférica bajo dos 

ejes estratégicos, la construcción de ciclovías y la promoción de su uso. Será 

necesaria la participación de todos los sectores (privado, académico y 

gubernamental) para que alcance el objetivo propuesto.  

4.2.2 Calidad del aire y su relación con la distribución del territorio 

De acuerdo con el Inventario de Emisiones 2008 y el Proaire 2011-2020, la mayor 

emisión de las fuentes de área se da en los hogares y la distribución espacial se 

relaciona con la mancha urbana. Las fuentes móviles aportan el 27% de las 

emisiones tóxicas y su distribución se relaciona con el trazo de las principales 

calles y avenidas. Las emisiones se concentran en las delegaciones centrales y 



 
 

 158 

disminuyen conforme se avanza hacia los extremos de la ZMCM donde le flujo 

vehicular es más escaso.  

El día de la semana se relaciona con los patrones de emisión y los niveles de 

contaminantes. Anteriormente era común que los niveles de contaminación 

registraran concentraciones menores los sábados y domingos en comparación con 

las concentraciones reportadas de lunes a viernes, debido a la disminución de las 

actividades de la industria y el uso de vehículos. Los contaminantes primarios 

reducen sus concentraciones en alrededor del 25% los días domingo con respecto 

al resto de los días, lo que refuerza la evidencia sobre la contribución de los 

vehículos automotores en la emisión de contaminantes. En lo que se refiere a los 

contaminantes secundarios (ozono y partículas menores a 2.5 micrómetros), las 

concentraciones son similares o mayores durante el fin de semana. En el caso del 

ozono, la concentración promedio el domingo es la más alta de la semana (Proaire 

2011-2020).  

La Zona Metropolitana de la ciudad de México (ZMCM) como otras ciudades del 

mundo [(Nueva York (EU), Toronto (Canadá), Santiago de Chile, Sao Paolo 

(Brasil) y Berlín (Alemania)] además de dirigir sus esfuerzos para mejorar la 

calidad del aire a través de los combustibles, hacer más estricta la normatividad 

ambiental, reforzar los programas de inspección y vigilancia y la renovación del 

parque vehicular debe enfocarse principalmente a la necesidad de planear la 

metrópoli considerando los efectos del tipo de desarrollo sobre las emisiones 

contaminantes.  
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Conclusiones 

En el capítulo tres fueron analizados los factores que han determinado el éxito de 

la bicicleta como medio de transporte en algunas ciudades de Europa, 

Latinoamérica y América del Norte: espacio natural (paisaje, topografía, clima y 

tiempo), factores socio-económicos (género, edad e ingreso), factores psicológicos 

y culturales, espacio construido (infraestructura) y programas de capacitación, 

información y promoción. Se ha señalado que el tamaño de la ciudad juega un 

papel determinante en la selección de la bicicleta como medio de transporte y en 

la seguridad del ciclista por la distancia de los desplazamientos. En las ciudades 

compactas como Ámsterdam y Copenhague, la política de desarrollo urbano ha 

estado orientada al tráfico lento, la expansión de la ciudad se ha controlado por el 

uso de suelo mixto y la proximidad entre los puntos de destino, lo que ha 

favorecido el uso del transporte no motorizado. En la ciudad de México, de manera 

similar a las ciudades asiáticas, la expansión del territorio no fue controlada, por el 

contrario fue incentivada por las políticas de urbanización permisivas en el estado 

de México. El problema de movilidad intentó resolverse con la construcción de 

infraestructura, equipamiento urbano y vialidades diseñadas para el automóvil y no 

mediante una planeación urbana integral.  

Uno de los factores que determinaron el éxito de la bicicleta en las ciudades de los 

Países Bajos, como se mencionó anteriormente, fue el entorno natural (paisaje, 

topografía, clima y tiempo). De acuerdo con la EMB-2009, a excepción de la zona 

sur (suelo de conservación) y poniente (por el relieve), la zona urbana del DF con 

una pendiente menor a 6º (centro y norte) hace viable el uso de la bicicleta. No 

obstante, la localización de la ciudad de México en una cuenca cerrada que 

abarca casi la totalidad del Distrito Federal así como parte del estado de México y 

los estados de Hidalgo, Tlaxcala y Puebla, aunada a otras condiciones físicas 

como la intensidad del viento y la temperatura, resultan factores determinantes 

para que la zona sea propicia para los problemas derivados de la contaminación 

ambiental. De acuerdo con el Proaire 2011-2020, las fuentes móviles aportan la 

mayor cantidad de emisiones contaminantes y estas se concentran en el centro y 
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poniente de la ciudad y van disminuyendo conforme se avanza a los extremos de 

la Zona Metropolitana de la ciudad. Aunque la Estrategia de Movilidad en Bicicleta 

(EMB-2009) señala como prioridad comenzar a diseñar infraestructura ciclista en 

el oriente de la ciudad, las primeras ciclovías fueron construidas al poniente y 

centro de la ciudad de México justo en donde existe una mayor actividad del 

sector transporte. Si bien es cierto que uno de los objetivos del gobierno del DF al 

colocar la ciclovía en el centro de la ciudad era disminuir la cantidad de vehículos 

que circulan en la zona, será necesario en futuras investigaciones analizar los 

efectos en la salud de esta política pública.  

Otra característica del entorno natural es el paisaje, un medio ambiente atractivo 

puede ser un factor positivo para el uso de la bicicleta en los traslados cotidianos. 

Sin duda el tramo más espectacular de la primer ciclovía para la ciudad de México 

es el que corresponde a la “Ciclovía Rural” al atravesar zonas rurales y de reserva 

ecológica en las delegaciones Tlalpan y Magdalena Contreras. El diseño de esta 

infraestructura además de permitir apreciar el hermoso paisaje que existe en la 

zona ha sido fuente de empleo y ha fortalecido la organización social y comunitaria 

de los locatarios que además de mantener en buenas condiciones la vía, brindan 

los servicios de abastecimiento, información, renta de bicicletas, venta de 

alimentos y refacciones a los visitantes. Sin embargo, cuando la vía se adentra en 

terreno urbano las condiciones cambian, la pista se vuelve insegura por la falta de 

mantenimiento y el entorno urbano desagradable (delincuencia, basura, etc.). El 

desinterés del gobierno y la falta de organización social de los habitantes no han 

permitido aprovechar este espacio para incentivar la economía local y mejorar el 

entorno urbano.  

Por otro lado, en cuanto a la relación de los factores socioeconómicos como el 

género, la edad y el ingreso en la selección de la bicicleta como medio de 

transporte, parece ser que el impacto del género depende de cada país y la edad 

no es un obstáculo para utilizar la bicicleta en algunas ciudades. La ciudad de 

México enfrenta un reto muy importante para la obtención de estos datos, si bien 

el gobierno del DF se puso como meta incrementar el número de ciclistas al 5% en 
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2012, el porcentaje de viajeros en bicicleta en la ciudad de México aún no queda 

claro, se carece de una metodología, de un presupuesto y de un procedimiento 

para contar a los ciclistas. La poca información que existe no es exacta 

(Asociaciones Civiles, principalmente) y carece de un registro que permita 

manejarla junto con información demográfica para después ser empleada con 

propósitos de planeación del transporte. Al mismo tiempo, la información no esta 

disponible en los niveles que se requieren: vecinal, delegacional, distrital y 

metropolitana.  

De acuerdo con la EMB-2009, el uso de la bicicleta en nuestra ciudad como 

alternativa de movilidad es una cuestión de estratos sociales, los principales 

usuarios pertenecen a los estratos de menores ingresos, el mayor número de 

viajes cuando se analizan todos los propósitos (trabajo, escuela, recreación, etc.) 

se realizan en las delegaciones Tláhuac, Iztapalapa y Xochimilco, estas 

delegaciones ya cuentan con una cultura de aceptación de la bicicleta. El género y 

la edad de los usuarios aun queda pendiente por analizar. Algunas investigaciones 

sugieren que una estrategia que podría incrementar el uso de la bicicleta como 

medio de transporte es preguntarse ¿Qué quieren las mujeres?, se ha demostrado 

que el miedo que las mujeres tienen al riesgo puede traducirse en un incremento 

de la demanda de infraestructura para la bicicleta, además el hecho de que 

muchas mujeres se dediquen al cuidado de los niños y las compras del hogar 

podría traducirse en la organización de rutas con destinos prácticos. De acuerdo 

con Dill (citado en Baker; s/f), las mujeres son más propensas a utilizar los 

“bulevares para bicicleta”17 cuando se conducen al supermercado, a la escuela, 

etc.  

Una actitud positiva hacia el ciclismo dentro de un país en particular o cultura 

regional puede repercutir en el uso de la bicicleta como medio de transporte. La 

actitud como variable ha jugado un papel muy importante en los estudios sobre los 

factores psicológicos que influyen en el uso de la bicicleta en las ciudades de 

América del Norte, se sabe que la “cultura del dominio del automóvil” en nuestra 

                                                           
17

 Calles residenciales tranquilas con tráfico calmado 
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ciudad esta ligada al “confort” que ofrece (protección de las condiciones climáticas 

y velocidad de traslado). Sin embargo, con el aumento de la distancia de 

desplazamiento y del tiempo de traslado, la condición de “confort” se ha puesto en 

duda (Connolly; 2010). La implementación de programas como el “Muévete en 

Bici” y el “Ciclotón” los días domingo, esta generando un nuevo tipo de identidad 

en los usuarios relacionada con el bienestar físico y el ambiente sano. No 

obstante, la implementación de la bicicleta como medio de transporte no ha tenido 

la misma aceptación en la población, se carece de una “cultura vial”, en las calles 

es posible observar la lucha de los ciclistas por el espacio quienes aun son vistos 

por los automovilistas como un obstáculo. En futuras investigaciones será 

necesario analizar la influencia de los factores psicológicos y culturales en el uso 

de la bicicleta como medio de transporte.  

A pesar del esfuerzo del gobierno del Distrito Federal por construir la 

infraestructura necesaria para los ciclistas: ciclovías, estacionamientos y 

programas de préstamo de bicicletas y; las modificaciones al marco regulatorio, la 

bicicleta aun no es reconocida como un medio de transporte entre los habitantes 

de la ciudad de México. La experiencia en otras ciudades del mundo nos 

demuestra que además de la implementación de políticas públicas a favor de la 

bicicleta y las características físicas de las ciudades, se requiere de un cambio 

cultural en materia de movilidad entre los habitantes. En este sentido, la 

distribución de mapas impresos con rutas seguras para los ciclistas, el 

“Planificador de Rutas” del metro de Vancouver, los programas de capacitación 

para niños y adultos que se imparten en las escuelas holandesas, danesas y 

americanas, los cursos de educación vial obligatorios para la entrega de la licencia 

de manejo en los estados de California, Ilinois, Minnesota, Nueva York y Oregón, 

la capacitación a policías sobre los derechos ciclistas en Chicago, Minneapolis, 

San Francisco y Washington, podrían ser considerados en los programas de 

nuestra ciudad siempre y cuando sean adaptados a nuestras necesidades.  
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CONCLUSIONES GENERALES 

El proceso histórico de urbanización de la Zona Metropolitana de la Ciudad de 

México (ZMCM) ha estado acompañado de procesos formales e informales, en 

este sentido, se han destinado grandes superficies para la construcción de 

vivienda formal pero no se ha impedido la urbanización informal. La política de 

ordenamiento territorial se ha caracterizado por ser restrictiva para el Distrito 

Federal y permisiva en el estado de México. Las grandes inmobiliarias se han 

aprovechado de la falta de una política de desarrollo urbano congruente y se han 

convertido en las directrices de la urbanización ocasionando la fragmentación del 

territorio, la discontinuidad del tejido urbano, la sobre-especialización de las áreas 

centrales y la distribución inequitativa de los servicios.  

La falta de proximidad entre la vivienda y los centros laborales ha generado la 

dependencia funcional de los municipios conurbados hacia las delegaciones 

centrales del Distrito Federal donde se concentran las mayores oportunidades de 

empleo. En este sentido, los medios de transporte juegan un papel fundamental en 

la movilidad cotidiana. Sin embargo, el transporte también se ha visto inmerso en 

dinámicas contradictorias, por un lado, se ha dado un fuerte impulso al transporte 

colectivo y masivo eléctrico y por el otro, se construyen grandes vialidades para el 

automóvil privado (particular y concesionado). A pesar de que en la década de los 

ochenta logra articularse una red de transporte conformada por el STC-Metro para 

los traslados en el centro de la ciudad y la Ruta 100 como sistema alimentador 

para los desplazamientos en la periferia, al finalizar el auge petrolero, debido a los 

ajustes presupuestales y la falta de recursos para el transporte público, la 

movilidad de la ciudad queda a cargo del transporte concesionado. Al finalizar el 

siglo XX el descuido en la operación y calidad del servicio de transporte eléctrico 

(trolebuses y tren ligero), el estancamiento en el metro y el insuficiente número de 

vehículos de transporte público de gran capacidad no permiten satisfacer las 

necesidades de transporte en la metrópoli.  

El eje rector de la política de movilidad del gobierno del DF ha sido el 

mejoramiento de la calidad del aire a través de la implementación de sistemas de 
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transporte masivo amigables con el medio ambiente. En las últimas 

administraciones se ha construido una vasta red de transporte masivo (Metro, 

Metrobús, Trolebús y Tren Ligero) y vialidades (segundos pisos, corredores de 

movilidad, mejoramiento de CETRAM’s, etc.) aunada a proyectos ordenadores 

como la recuperación de espacios públicos. Sin embrago, la infraestructura en los 

sistemas viales norte y oriente localizados en el DF y estado de México han 

presentado retrasos a lo largo de su construcción mientras que las obras al 

poniente (supervía) y surponiente del DF están financiadas por grandes empresas 

privadas y son proyectos prioritarios para el gobierno. Los sistemas de movilidad 

metropolitanos se han visto limitados a la construcción del Tren Suburbano cuya 

principal crítica es la falta de rutas alimentadoras. El gobierno del estado de 

México ha implementado el sistema Mexibús, como el gobierno del DF pero no ha 

logrado integrarlo a la red de transporte del DF.  

Otra de las estrategias para mejorar la calidad del aire ha sido el fomento a 

medios de transporte no motorizado como la bicicleta. En este sentido, en las 

últimas décadas se han desarrollado una serie de políticas públicas similares a las 

diseñadas en las ciudades europeas, latinoamericanas y de América del Norte 

para incentivar su uso como medio de transporte: construcción de infraestructura, 

equipamiento urbano y campañas de socialización. No obstante, de manera 

similar a lo ocurrido con los sistemas de transporte masivo, la bicicleta no ha 

logrado integrase al transporte público de la ciudad, hasta el momento sólo se han 

desarrollado proyectos aislados y limitados.  

La construcción de infraestructura ciclista sólo ha respondido a la estrategia de 

renovación del entorno urbano que forma parte del nuevo proyecto ordenador 

neoliberal que busca convertir a la ciudad de México en un lugar atractivo a nivel 

mundial, de ahí que se le haya dado prioridad a su construcción en el centro de la 

ciudad. Sin embargo, a pesar de los esfuerzos del GDF para incentivar su uso 

como medio de transporte, las características de urbanización de la ZMCM, las 

necesidades de movilidad de los municipios conurbados, la falta de equipamiento 

urbano, la red vial desarticulada, las malas condiciones de las vialidades, etc. 
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señalan como prioridad la necesidad de mejorar el transporte público masivo y 

generar una red vial articulada para los desplazamientos metropolitanos. Las 

acciones deben ir más allá de la construcción de infraestructura y promoción de 

eventos los fines de semana, se requiere de un replanteamiento del modelo de 

ciudad. La bicicleta puede ser una oportunidad para el fortalecimiento de la 

organización social y comunitaria en donde se carece de medios de transporte 

como el oriente de la ciudad.  
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