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Resumen

Actualmente, en el caso de la mayoria de las ciudades mexicanas,
transportarse se puede considerar como ineficiente, debido al uso excesivo del
automovil. En consecuencia, sus efectos negativos estan revirtiendo los
beneficios econdmicos y sociales de habitar en una ciudad. En gran medida,
esto se debe a que los usuarios del automévil sélo cubren los costos privados
de su uso, pero no los costos sociales que generan. Esta problematica se
agrava aun mas por la mala calidad de los servicios de transporte publico
urbano en el pais, asi como por el desarrollo urbano disperso que se ha
presentado en las ultimas décadas. Este crecimiento, dada las condiciones de
transporte publico y de desarrollo urbano, conlleva a que la movilidad urbana no
solo sea ineficiente, porque no contribuye al desarrollo econémico del pais, sino
gue afecta a la calidad de vida de sus habitantes, debido a los serios costos que

genera.

Uno de los principales problemas sobre la movilidad en la ciudad de
Puebla es, precisamente, el sistema de transporte. Este da privilegios a los
vehiculos motorizados, sobre todo a los de modalidad particular. Dicha prioridad
causa problemas de espacio en la ciudad y de contaminacién. Por su parte, el
transporte publico en Puebla ofrece servicios de mala calidad a los usuarios,

con vehiculos que no cumplen con los estandares de calidad y servicio.

La creacion de una nueva infraestructura o la adecuacion de la existente,
para una ciclovia, puede llegar a sufrir conflictos con ciudadanos que se ven
beneficiados, por la priorizacién al transporte motorizado. Por esto, el mejor
antidoto contra estos conflictos es que las ciclo vias sean funcionales y, como

consecuencia, sean utilizadas por el mayor nimero de ciudadanos posible.

La implementacion del uso de la bicicleta como un medio de transporte,
seguramente, permitira tener una herramienta util para la mitigacion de los

problemas ambientales y sociales. Estos problemas se derivan del transporte



motorizado: altos costos; saturacion de las vialidades, de estacionamientos;
contaminacion atmosférica, acustica; y, estilos de vida sedentarios. Situacién

gue no tiene aportacion positiva a la salud individual de la poblacién.

Por estas razones, el interés en proponer las formas de incentivar al uso
de la bicicleta a nuevos usuarios y usuarios esporadicos, para tener una
sociedad que utilice la infraestructura ciclista, respete a los deméas medios de
transporte y de esta forma lograr el uso de la bicicleta como una alternativa de
transporte para la movilidad. Logrando con ello que se aminoren los problemas
de transito en la Ciudad de Puebla, se evitarian los conflictos con otros modos
de transporte y sobretodo no se perderia de vista a los actores vulnerables en la

vialidad.



Abstract

Currently, in the case of most Mexican cities, transportation can be considered
inefficient due to excessive use of the car. Consequently, its negative effects are
reversing the economic and social benefits of living in a city. To a large extent,
this is because car users only cover the private costs of their use, but not the
social costs they generate. This problem is further aggravated by the low quality
of urban public transport services in the country, as well as by the dispersed
urban development that has occurred in the last decades. This growth, given the
conditions of public transport and urban development, means that urban mobility
is not only inefficient, because it does not contribute to the economic
development of the country, but affects the quality of life of its inhabitants, due to

the costs it generates.

One of the main problems about mobility in the city of Puebla is precisely
the transportation system. This gives privileges to motorized vehicles, especially
those of particular modality. This priority causes problems of space in the city
and pollution. Meanwhile, public transportation in Puebla offers low quality
services to users, with vehicles that do not meet the standards of quality and

service.

The creation of a new infrastructure or the adaptation of the existing, for a
bicycle lane, can end up suffering conflicts with citizens who are benefited by the
prioritization of motorized transport. For this reason, the best antidote to these
conflicts is that the cycle routes are functional and, as a consequence, be used

by the largest number of citizens possible.

The implementation of the use of the bicycle as a system of transport, will
surely allow to have a useful tool for the mitigation of environmental and social
problems. These problems arise from motorized transport: high costs; Saturation
of roads, parking lots; Air pollution, acoustics; And, sedentary lifestyles. Situation

that does not have positive contribution to the individual health of the population.



For these reasons, the interest in proposing ways to encourage the use of
the bicycle to new users and sporadic users, to have a society that uses the
bicycle infrastructure, respect the other means of transport and in this way
achieve the use of the Bicycle as an alternative transportation for mobility. In this
way, traffic problems would be reduced in the City of Puebla, avoiding conflicts
with other modes of transport and above all, the vulnerable actors in the road

would not be lost sight of.



Introduccién

La presente tesis pretende aportar recomendaciones sobre el nuevo reto acerca
de la creacion de una movilidad sustentable, a través del fomento de usos de
transportes sostenibles y sustentables. Estos aportes pueden llegar a ser
utilizados para mejorar las politicas de gestion de movilidad en el Municipio de

Puebla, en el desarrollo del Transporte No Motorizado.

La tesis estd formada por cuatro capitulos. En el primer capitulo se
abarcan los antecedentes sobre el uso de la bicicleta en las ciudades como un
medio de transporte, asi como las promociones de éxito en diferentes ciudades

del mundo.

En el segundo capitulo se realiza la delimitacion del area de estudio, se
analiza la teoria sobre la gestibn de movilidad sostenible y se plantean los
beneficios sobre el uso de la bicicleta. Ademas, se realiza un andlisis sobre las
condiciones actuales en materia de infraestructura y usuarios para el transporte
no motorizado en el municipio de Puebla, presentando gréficas de los

resultados obtenidos a través encuestas y aforos.

En el tercer capitulo se analizan las condicionantes tanto individuales
como sociales que limitan el uso de la bicicleta como un medio de transporte.
Ademas, se realiza una revision sobre el marco regulatorio actual, referente a
las normativas vinculadas al transporte urbano, asi como las de infraestructura

vial, que puede llegar a perjudicar la movilidad no motorizada.

En el cuarto capitulo se realiza una serie de propuestas para generar
incentivos que ayuden a los no usuarios de la bicicleta a tomar la decision de
emigrar de modo de transporte, concluyendo cada una de ellas con un ejemplo
de caso de éxito en otras ciudades tanto nacionales como internacionales, que

se han logrado a través de propuestas similares.



Finalmente se presentan las conclusiones y recomendaciones resultado
de la investigacion. Las cuales se sintetizan de lo mas general y externo hasta

los aspectos individuales y propios del municipio.



Objetivos de la investigacién

Objetivo general

Proponer las acciones que incentiven al uso de la bicicleta como un
medio de transporte viable en la Ciudad de Puebla y lograr la utilizacion de la

infraestructura ciclista existente.

Objetivos especificos

e Presentar la evolucion que se ha tenido sobre el uso de la bicicleta como
un medio de transporte en otros lugares del mundo, y la relacion que
guarda con la imagen urbana.

e Comparar las experiencias de promocién del uso de la bicicleta en la
Ciudad de Puebla, con ciudades en el ambito nacional e internacional y
los lineamientos que incentivan su uso.

e Definir las estrategias que se han realizado en gestion de movilidad,
para definir los impactos que se han tenido en el desarrollo social
urbano.

e Presentar los beneficios del uso de la bicicleta, para mitigar los
problemas de transporte, congestionamiento, contaminacién y salud que
rodean a la Ciudad de Puebla.

e Revisar las condiciones actuales que afectan directa o indirectamente a
los usuarios de la bicicleta, para analizar las limitantes del uso de la
bicicleta como un medio de transporte en la Ciudad de Puebla.

e Evaluar los alcances que las normativas actuales tienen referente al uso
de la bicicleta para asegurar la proteccion y penalizacion de los usuarios.

e Presentar un conjunto de acciones que incentiven el uso de la bicicleta
como un medio de transporte de la Ciudad de Puebla, para lograr el

aprovechamiento de las inversiones en infraestructura ciclista.



Hipotesis

Demostrar que la bicicleta puede llegar a ser utilizada como un medio de
transporte en Puebla si se genera la difusion e incentivos adecuadamente para

la utilizacion de la infraestructura ciclista existe.



Capitulo 1. Antecedentes del ciclismo urbano

Tanto en los grupos poblacionales ricos y pobres existen dos aproximaciones
generalizadas hacia el uso de la bicicleta; en los primeros hay voluntad personal
o estilo de vida que define a los usuarios como “ciclistas por opcion”, ya que al
tener un mayor ingreso econdmico permite al usuario acceder a la posesion de
un automdvil. En los segundos, los sectores de menores recursos, ocurre que
son “ciclistas por obligacién”, dado que el uso de la bicicleta es por necesidad y

debido a una limitacién econémica.

1.1. Uso urbano de la bicicleta

El desarrollo de la bicicleta como medio de transporte, tanto para los
desplazamientos cotidianos como para el recreo, se origina en los afios ochenta
del siglo XIX, cuando los avances tecnoldgicos, permitieron que el antiguo

velocipedo diera un enorme salto de comodidad y eficiencia.

En los afios 80°s del siglo XIX paises industrializados, como es el caso
de Estados Unidos, paso de vender 100,000 bicicletas a mas de un millén de
unidades. De esta manera se explica, en el cambio de siglo, que estos paises
desarrollados ya contaban con millares de usuarios de la bicicleta, por lo cual
fue necesario integrar al nuevo vehiculo en su sistema de planeacién y

desarrollo.

A mediados del siglo XX, el automovil llega a su mayor auge
desplazando a la bicicleta, perdiendo parte de su papel como medio de
transporte urbano, reduciendo el trafico ciclista a casi la mitad, mientras que el

trafico automovilistico medido en pasajeros-kilometro se multiplicé por diez.



Imagen 1. Inicios del uso de la bicicleta como un medio de transporte en 1870.

Fuente. https://bicicla.wordpress.com

De acuerdo a la Conferencia Europea de Ministros de Transporte
(CEMT), la tendencia mundial del aumento del uso del automdvil continua,
mientras el uso de la bicicleta se mantiene relativamente estable. Lo anterior no
significa que la bicicleta es utilizada igualmente en todos los lugares ya que
existen ciudades donde mas del 50% de todos los viajes son realizados en
bicicleta, mientras en otras el ciclismo como medio de transporte es
despreciable; esto debido a que influyen factores que difieren de ciudad en
ciudad, relacionados con la economia, cultura, clima, topografia, politicas e

infraestructura.

El rol de la bicicleta, como sistema de transporte urbano, en los paises
gue representan a las potencias financieras es variante, sin embargo, existe
una tendencia de las ciudades mas urbanizadas de incluir a la bicicleta en sus
politicas de transporte publico, lo que se traduce directamente a mas usuarios
de bicicleta gracias a la infraestructura y promocién que ganan las bicicletas.

La mayor parte de los paises o ciudades con un alto nivel de desarrollo
econOmico, tienen politicas e infraestructura ciclista para que sus ciudadanos
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puedan desplazarse en bicicleta en centros urbanos, ejemplo de estos son
Holanda, Nueva York, Paris, China y Taiwan.

1.2. Imagen urbana

La imagen urbana tiene aspectos establecidos como lo son las calles,
edificaciones, parques, asi mismo, la poblacién y su forma de moverse son un
factor determinante del caracter de una ciudad, cada persona tiene una imagen
Gnica de su ciudad por lo que se requiere el dar importancia a la armonia
general de todos estos aspectos para poder brindarle a cada persona una
imagen urbana que sea armédnica y permita realizar sus actividades de manera

adecuada y tener una buena imagen del espacio en donde se desarrolla.

Las ciudades tienen el reto de desarrollarse otorgando prioridad a la
calidad de vida de sus habitantes. Resulta indispensable introducir en México,
como parte de la labor urbana, criterios que reduzcan los perjuicios causados al
medio ambiente y a la sociedad dentro del funcionamiento de las ciudades.
Estos se presentaron hace décadas bajo el concepto de sostenibilidad urbana,
pero nunca con la contundencia y la urgencia con la que ahora Surgen y que

ademas se requieren.

La posibilidad de lograr una transformacion hacia ciudades saludables,
equitativas, competitivas y sostenibles est4 directamente relacionada con
renunciar al modelo urbano de desarrollo que fomenta el uso indiscriminado del
automovil. Actualmente, México tiene una tasa de Motorizacion sin precedente
ubicada en un 7.4% anual, lo que supera la tasa demogréfica de 1.26% en el
pais (INEGI, 2013 y CONAPO, 2015). Cada vez hay mas automoviles que
nifios, lo cual trae consigo consecuencias sociales, econdmicas y ambientales
de alto impacto que arriesgan la competitividad y la calidad de vida de los

habitantes de las ciudades mexicanas.
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Ademés de estar altamente motorizado, México es un pais de
concentracion urbana, donde el 70% de la poblacion nacional vive en ciudades;
el aumento en la tasa de urbanizacion y el crecimiento en las economias locales
resultan en una mayor demanda de transporte por parte de los ciudadanos.
Para el 2020 se proyecta que México contara con 47 municipios con mas de
500,000 habitantes comprendidos en 27 zonas metropolitanas (CONAPO,
2008). Aunque este crecimiento econdmico puede representar beneficios en los
demas componentes de la ciudad, la realidad es que la movilidad urbana se ve
completamente afectada. Como lo establece el Programa de las Naciones
Unidas para el Medio Ambiente UNEP, (2009), el crecimiento del Producto
Interno Bruto (PIB) de una ciudad normalmente se acompafia de un mayor nivel

de congestion vehicular y de todas las externalidades asociadas.

La imagen urbana puede llegar a verse beneficiada, si se busca resolver
estos contras de la movilidad, a través de la implementacion de una
infraestructura ciclista que promueva buenas practicas para garantizar la
movilidad segura y eficiente. Ademas, se deben considerar calles completas,
donde se disponga de los diversos modos de movilidad motorizada y no

motorizada, considerando condiciones de disefio y accesibilidad universal.

Imagen 2. Mejora de la imagen urbana en las ciudades

Fuente. Elaboracion propia
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1.3. Promocién del uso de la bicicleta

Este apartado tiene como objetivo analizar las experiencias de promocion del
uso de la bicicleta como un medio de transporte, en la ciudad de Puebla, asi

como, experiencias nacionales e internacionales.

La bicicleta, al ser un vehiculo utilizado para medios recreativos y
deportivos, pasan desapercibidos sus componentes caracteristicos como
sistema de transporte; por lo que hasta hace tiempo no se concebia al ciclista
como una fuerza motriz que necesita vias de comunicacion y otros elementos

que requiere cualquier vehiculo para que pueda ser aceptado por la sociedad.

Sin embargo, el ciclismo pasa por un buen momento politico pues es un
aliado para las ciudades sustentables y para la lucha contra el cambio climatico,
temas que obligatoriamente debe de estar considerados por los gobernantes de
cualquier ciudad o pais.

AMSTERDAM, HOLANDA

Probablemente Holanda es el pais que mas se asocia con las bicicletas. Esto
debido a que la bicicleta no solo es vista en sus calles, sino que es parte de su

cultura moderna.

De acuerdo a la publicacion “El uso de masivo de la bicicleta para el
buen vivir’ de la embajada del Ecuador en los Paises Bajos, Holanda tiene
alrededor de 140 afios de experiencia en fabricacién de bicicletas, desde la
década de los 70°s del siglo pasado ya contaba con un sistema de transporte a
través de bicicletas, el cual consideraba carriles exclusivos, semaforos y areas
de estacionamiento. Aun con todo esto, se ha seguido generando nuevos
planes para mitigar problemas de movilidad, de aqui Surge el “Plan maestro
para la bicicleta” en 1999. Este plan ha generado que en la actualidad existan

mas bicicletas que habitantes en Holanda.
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La infraestructura destinada para el trafico de las bicicletas se ha
incrementado notablemente gracias a este plan de desarrollo, esta

infraestructura esta desarrollada en base a cuatro ejes fundamentales:

El cambio o la transicion del vehiculo motorizado a la bicicleta:
Buscar medidas para que las personas decidan utilizar la bicicleta en lugar del
automoévil. Como por ejemplo considerar que las rutas ciclistas sean lo més

directas posibles.

La transicion al uso combinado de transporte publico y la bicicleta:
Dar las comodidades para el uso de la bicicleta, por ejemplo, proveer
estacionamientos para bicicletas en las estaciones del transporte publico.

La seguridad en el uso de la bicicleta: Separar el trafico motorizado,
imponiendo limites de velocidad a los automovilistas. Proveer rutas con

caracteristicas adecuadas tanto en trazo como disefo.

Las facilidades de estacionamiento y la prevencién del robo:
Asegurarse que las nuevas bicicletas incluyan adecuados sistemas de
seguridad y mejorar el de las existentes, crear cédigos individuales para las
bicicletas y un sistema de registro para extravios, asegurarse que existan
suficientes y adecuadas instalaciones para estacionamiento, y aumentar el

personal de seguridad.

El resultado que se ha generado con el Plan Maestro para la Bicicleta es
tener el pais con mayor uso de la bicicleta por persona por dia y al mismo
tiempo con la més alta seguridad.

Segun un reporte del Ministry of Transport, Public Works and Water
Management Holandés, deduce que la bicicleta requiere menor infraestructura,
y por las caracteristicas del vehiculo, es un medio accesible a toda la poblacion,
ademas que el costo por kilbmetro de infraestructura para bicicleta es mucho

menor que el de cualquier otro vehiculo de tipo motorizado.
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Imagen 3. Avenida Paleisstraat, Amsterdam Holanda

Fuente. Ministerie van Verkeer en Waterstaat

HAMBURGO, ALEMANIA

De acuerdo al sitio web independent.co.uk, Alemania es uno de los paises con
mayor namero de ciclistas, un estudio en 2013 registro un total de 67 millones
de bicicletas. En los tiempos de crisis, en Alemania, los precios de los
combustibles son exageradamente altos, esto genera que la poblacion opte por
usar la bicicleta como un medio de transporte. Hamburgo a pesar de ser una
ciudad lluviosa, es una ciudad donde es alto el indice de uso de la bicicleta,

esto forma parte del sistema cultural de la ciudad.

Alemania es un pais que se enorgullece de haber dado al mundo el
Mercedes Benz y la autopista, sin embargo, sus nuevos sistemas de movilidad
representan un cambio ideolégico de 180 grados: Hamburgo, la segunda ciudad
mas grande de Alemania, tiene la intencion de prohibir todos los coches en su

centro (esto a mas tardar en 20 afios) y convertir a miles de viajeros en ciclistas.

Angelika Fritsch, portavoz de la ciudad de Hamburgo, dio a conocer a
través de la web de planeaciéon urbana ZME Science, que debido a un atrevido
plan de desarrollo urbano llamado "Green Network", todos los vehiculos estaran
prohibidos en el centro de la ciudad de Hamburgo en 2034. La intencion es que
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la gente use el transporte publico, vaya a pie o use la bicicleta a lo largo de una
serie de agradables vias verdes que actualmente se estan disefiando.

De una encuesta realizada por el diario aleman Die Welt, en el afio 2015,
el 83 % de los trabajadores en activo tienen al menos una bicicleta y un 67 %
de los adultos en Alemania declara que se desplaza con este medio con
frecuencia. Los principales motivos del uso de la bicicleta mencionados en las
encuestas son: el 73 % para mantenerse en forma, el 45 % por motivos

econdmicos, es decir, para ahorrar y el 40 % solo por distraccion y ocio.

Imagen 4. Proyecciones de Autopistas ciclistas del Green Network

Fuente. Sustainable Cities Collective, Construction Dive

NUEVA YORK

Es sabido que Estados Unidos de América es un pais en donde la bicicleta no
representa un modo de transporte significativo comparado con el automavil.
Esto se debe a que por un lado la gente ha tenido poder adquisitivo suficiente
para comprar un vehiculo automotor gracias al crecimiento econémico que
registro el pais el siglo pasado, lo que ha derivado en una preferencia al

automovil tanto en infraestructura como en uso; y por otro lado a que el
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Gobierno no ha impulsado una politica radical que favorezca el uso de la
bicicleta, como lo hizo Holanda.

Sin embargo, la League of American Bicyclists basados en los informes
anuales de encuestas sobre la comunidad en los ultimos cinco afios, ha
reportado un crecimiento en el uso de la bicicleta debido a que algunos centros
urbanos estan impulsando a la bicicleta como sistema de transporte, como el

caso de la Ciudad de Nueva York.

Esta ciudad ha tenido recientemente problemas de congestionamiento
vehicular, se ha considerado al ciclista en las politicas y se han invertido
recursos en infraestructura, lo anterior ha tenido un efecto positivo y cada afio

se registran mas usuarios de la bicicleta que utilizan este medio de transporte.

En el afio 2006 el Alcalde Michael R. Bloomberg y su administracion, con
la participacion de los ciudadanos, se elabor6 el “PlaNYC 2030” para mejorar el
ambiente urbano, hacer la ciudad mas sustentable y reducir en un 30% las
emisiones de gases de efecto invernadero para el afio que indica el plan. Este
plan de desarrollo esta dividido en 5 capitulos: Tierra, Agua, Aire, Energia y
Transporte; cada capitulo tiene sus iniciativas y proyectos a desarrollar. En lo
que corresponde al transporte, una de las iniciativas es promover el ciclismo
facilitando sus condiciones de uso, y completando antes del afio 2030, las 1800
millas de rutas ciclistas que se plantearon en 1997 en el Plan Maestro para la

Bicicleta de la Ciudad de Nueva York.

El Departamento de Trasporte de la Ciudad de Nueva York, tuvo como
una de las iniciativas del PlanNYC, el disefio e instalacion de 200 millas de
rutas ciclistas entre julio del 2006 y junio del 2009. Registros del Departamento
de Trasporte sobre conteos a ciclistas en algunos puntos clave de esta ciudad
afo con afio, muestran un notable crecimiento de mas de 20% entre los afios
2005 y 2007, asi como un crecimiento constante de cerca del 9% a partir del
afio 2010.

17



Imagen 5. Blvd. Eileen Dugan, Nueva York

Fuente. Imagen obtenida de la presentacion de las iniciativas del PlanNYC

GUADALAJARA

Un caso nacional de éxito sobre el uso de la bicicleta como un medio de
transporte es Guadalajara. De acuerdo al ranking de Ciclociudades del ITDP,
Guadalajara ocupa el tercer lugar solo después de la Ciudad de México y

Aguascalientes.

Cuenta con un sistema de bicicletas publicas denominado “mibici”, que
inicié sus actividades en octubre de 2014, la creacion de este sistema coadyuva
en proyectos como Zona 30, Infraestructura Ciclista, Linea 3 del Tren Ligero y la
elaboraciéon del manual del ciclista urbano, con el objetivo de promover el uso
cotidiano de la bicicleta como medio de transporte personal, sobre todo para

quienes no tienen vehiculo particular.

De acuerdo a la pagina oficial de mibici, en la primera etapa se pusieron
a servicio 1,160 bicicletas y 116 estaciones ubicadas en las zonas Centro de
Guadalajara y Zapopan y con la puesta en marcha de la segunda etapa se llego
a un total de 2,000 bicicletas y 236 estaciones que conectan las zonas de Arcos

Vallarta, Chapalita, Mezquitan y Tlaquepaque.
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Los impulsores de este sistema, mencionan que para su creacion y lograr

que sea un éxito, el proyecto considero cuatro aspectos importantes:
1. Identificacion barrios y/o colonias propicias para el Sistema
2. Delimitacién los poligonos de accién mas apropiados
3. Estudios variables de demanda para el disefio de la red de estaciones

4. Socializacion sobre la ubicacion de las estaciones

Felipe Reyes Lara, director de Movilidad no Motorizada del Instituto de
Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco dio a conocer que se tiene otro
proyecto denominado “Provici” que requiere una inversiéon de 49 millones de
pesos y el cual pretende unir los 48 km de ciclovias desconectadas, registrados
hasta mediados del afio 2016, generando una red que alcance 250 kilometros,

a mas tardar a finales del ario 2018.

Imagen 6. Uso del sistema mibici
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Fuente. http://www.pasajero7.com
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PUEBLA

De acuerdo a la asociacion civil “bicionudos”, colectivo que apoya el uso de la
bicicleta fundado a mediados de 2011 en la Facultad de Comunicacion de la
BUAP, y el Instituto Municipal de Planeacion, la ciudad de Puebla se encuentra
en un proceso de transformacién a ciudad ciclista, sin en embargo, esta misma
dependencia reconoce que el enfoque que la ciudadania le ha dado a la
infraestructura es de uso recreacional y de ocio. Los actuales gobiernos en
Puebla estan realizando fuertes inversiones en infraestructura ciclista, misma
que no esta siendo utilizada en su totalidad ya que la ubicacion y el disefio

utilizado no son de lo mas viable.

Aun se sigue considerando como centro de disefio al automovil, lo que
conlleva a disefios de ciclovias angostas, elevadas, con pendientes fuertes y
trazos inseguros, haciendo que los usuarios opten por no utilizarlas arriesgando
su vida al transitar junto a los automdviles, o peor aun, no se considera

infraestructura ciclista.

En el afio 2014 el gobierno del estado de Puebla, en conjunto con el
Banco Mundial y SEDATU, realizo un estudio para elaborar el Plan de
Transporte No Motorizado en Puebla, sin embargo, los proyectos realizados, a
partir de dicho estudio, no cumplen con todos los lineamientos indicados en

este plan.

En agosto del afio 2015, el gobierno municipal de Puebla ha realizado
modificaciones a su reglamento de transito, en donde se ha incluido un
apartado para normar el uso de la bicicleta dentro del sistema de movilidad, sin
embargo, los lineamientos estan presentados de manera escueta, esto con la
finalidad de no afectar los paradigmas de movilidad actual con el propésito de
gue no sea un sistema agresivo hacia los automovilistas. En dicho reglamento
se mencionan reglas a seguir para el uso de la bicicleta, sin embargo, en la
realidad, no se cuenta con la infraestructura necesaria y adecuada para poder

hacer cumplir este reglamento.
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Imagen 7. Parque lineal, Via Atlixcayotl, Puebla
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Fuente. Elaboracion propia
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Capitulo 2. Marco teorico

Las promociones respecto a andar en bicicleta, ya han sido incorporados en el
guehacer de una serie de ciudades y paises que han implementado diversas
experiencias para promover su uso en la poblacion. En lo consecuente, para
lograr que un mayor numero de usuarios se integren al uso de la bicicleta como
un medio de transporte en la ciudad de Puebla, se revisaran las politicas del
uso de la bicicleta en ciudades del mundo donde se tiene un alto indice de
ocupacion ciclista, para representar sus lineas de accién. También se
presentaran los esquemas de gestion de movilidad que se han implementado
en otras ciudades del mundo, para proponer las politicas de accién en movilidad

en la ciudad de Puebla.

Se realizardn encuestas a personas, tanto usuarias como no usuarias de
la bicicleta, para conocer la percepcién que se tiene sobre el uso de la misma 'y
a la vez poder describir las limitantes que la misma sociedad impone. También
se considera necesaria la elaboracion de entrevistas a especialistas para
identificar la compatibilidad del sistema ciclista al disefio urbano actual de la
ciudad de Puebla.

Una vez definidas las necesidades requeridas por la sociedad para poder
hacer uso de la bicicleta como un medio de transporte en la ciudad de Puebla,
se plantearan las condiciones personales promedio que se tiene en la

poblacion, determinando asi las condicionantes sobre su uso.

En lo que refiere al marco regulatorio se analizaran los apartados de la
normativa municipal referente al uso de la bicicleta y a la infraestructura
vehicular, para proponer las acciones que mejorarian el uso de la bicicleta como

un medio de transporte.
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2.1. Delimitacién del area en estudio

La delimitacion del area en estudio del presente trabajo corresponde a los
limites politico — administrativo del Municipio de Puebla, este se localiza en la
parte Centro Oeste del Estado de Puebla. Sus coordenadas geograficas son:
los paralelos 18°60°42” y 19°13°48” de Latitud Norte y los meridianos 98°00°24”
y 98°19°42” de Longitud Occidental. Limita al Norte, con el estado de Tlaxcala y
los municipios de Cuautlancingo y Tepatlaxco de Hidalgo; al Este, con Amozoc
y Cuautinchan; al Sur, con los Municipios de Tzicatlacoyan, Huehuetlan el
Grande y Teopantlan; al Oeste, con los municipios de Ocoyucan, San Andrés

Cholula y San Pedro Cholula.

Imagen 8. Mapa de delimitacién del municipio de Puebla

Fuente: Archivo KML, Comision Nacional para el Conocimiento y Uso de la Biodiversidad
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De acuerdo al INEGI, el Municipio de Puebla comprende una extension
territorial de 561.35 Km2 que lo ubica en el lugar numero cinco en superficie en
relacion al resto de los municipios del Estado de Puebla, cuenta con un area
urbana de 225.40 Km2, un area de crecimiento urbano de 65.95 Km2 y un area

natural protegida de 10.82 Km2.

Segun datos del censo realizado por el Instituto Nacional de Estadistica,
Geografia e Informética en el afio 2010, la poblacion existente en el municipio
de Puebla es de 1,539,819 habitantes; y la Ciudad de Puebla alcanza un total
de 1'434,062 habitantes, y de acuerdo a la tasa de crecimiento poblacional
reportada por este mismo instituto, para el afio 2016 se estima que el nimero
de habitantes es de 1'496,250, de los cuales 712,100 (47.59%) son hombres y
784,150 (52.41%) son mujeres. La distribucidon por tramos de edades se detalla

en la siguiente grafica.

Grafica 1. Distribucion poblacional por edades, en el Municipio de Puebla
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Fuente. Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI), Encuesta Intercensal
de Poblacion y Vivienda, 2015, Estado de Puebla.
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2.2. Gestién de movilidad

La embajada britanica en México ha desarrollado un estudio acerca de los
problemas de movilidad en las grandes ciudades del pais, en él se describen
las estrategias que se deben tomar en cuestion de movilidad, también muestra

los principios de un sistema de transporte urbano eficiente y equitativo.

La gestion de movilidad hace referencias a las politicas y programas que
son necesarios para optimizar el sistema de transporte. Estas deben de estar
respaldadas por una serie de estrategias, que involucren cambios en los viajes,
como lo son el cambio del modo de transporte, de destino, de tiempo e inclusive

de frecuencia.

Las estrategias de la gestion de movilidad deben de representar alguna
mejora tanto para las opciones de transporte, incentivos, reformas al uso del

suelo, reformas en los reglamentos de transito y de movilidad, entre otros.

En el siguiente cuadro se muestra parte de las estrategias de gestion de
movilidad que han sido utilizadas por “Victoria Transport Police Institute”, la cual
es una organizacion de investigacion independiente dedicada al desarrollo de
soluciones innovadoras y practicas a los problemas de transporte, que ha dado

soluciones de movilidad en grandes ciudades, principalmente de Canada.

Victoria Transport Police Institute, a través de su pagina web ofrece una
variedad de recursos disponibles de forma gratuita para ayudar a mejorar la
planificacion del transporte y analisis de politicas. Su investigacion esta entre la
mas reciente disponible y se ha aplicado ampliamente. Con sus précticas
permiten obtener las mejores soluciones a los problemas de transporte,
identificar plenamente los costos-beneficios, comparar y evaluar alternativas;

ademas de crear un puente entre la teoria y la practica.
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Tabla 01. Estrategias de gestion de movilidad.

e Cobros del transporte e Programa de

e Mejorar las publico basados en la reduccion de viajes al

o _ ) e Politicas de crecimiento _
condiciones del distancia o ] trabajo
inteligente y organizado

transporte publico ¢ Incentivos para viajes o e Gestion de transporte
) ) ¢ Desarrollo con vision al
¢ Mejoras peatonales y por trabajo escolar
o transporte _
ciclistas e Cobros de e Gestion del transporte
. . . . ¢ Desarrollos de
e Horarios flexibles del estacionamiento o de carga
. localizacion eficiente
transporte publico e Aumentos en los o e Reformas a la
] ) ) ) ¢ Planeacion libre de 5
e Trabajo a distancia impuestos de los . planeacion
autos
e Mejoras al servicio de combustibles o ] e Programas de
) . ¢ Pacificacion del trafico )
taxis e Promocion del Marketing de la
transporte publico gestion de movilidad

Fuente: Tabla elaborada con base en informacién de la Organizacion “Victoria Transport Police

Institute”.

Los efectos que estas estrategias llegan a tener son acumulativos, por lo
cual, lo mas conveniente es que se desarrollen de manera integral, de esta
forma los beneficios seran mayores. Por ejemplo, mejorar el servicio de
transporte publico o aumentar los precios del estacionamiento pueden
individualmente reducir los viajes en automovil hasta en un 10%. Sin embargo,
si se implementan de manera conjunta pueden reducir los viajes en automovil
hasta en un 30% porque les dan a los viajeros incentivos tanto positivos como
negativos para cambiar de modo de transporte. Ademas, al aumentar el uso del
transporte publico, éste se vuelve aceptado socialmente. Los programas
integrados de gestion de la movilidad, pueden reducir entre 20 y 40% los viajes
en automovil en la zona y son mas baratos que la expansién de vias y la

construccion de estacionamientos.

De acuerdo con la teoria econémica y de la planeacion, el sistema de
transporte debe reflejar ciertos principios para maximizar la eficiencia y la

equidad social. Estos principios deben tener como fundamento opciones para el
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consumidor, precios basados en los costos (los precios deben de ser los
adecuados para proveer estos bienes) y neutralidad econémica (las politicas
publicas no favorecen arbitrariamente a una opcion sobre las demas). Los
sistemas de transporte actuales, tanto en Puebla como en general en el pais,
frecuentemente violan estos principios de forma que tienden a favorecer el uso
del automdvil. Las reformas de politica y planeacién deben de estar justificadas
para corregir estas distorsiones en el mercado del transporte. Estas reformas
deben aumentar la eficiencia del sistema de transporte al favorecer los viajes de
mayor valor y los modos de transporte mas eficientes; y al reducir los costos
totales de transporte.

En Puebla se han presentado varios tipos de distorsiones en la
planificacion del transporte. Las opciones son inadecuadas para el consumidor,
ya que se tienen limitadas las alternativas al transporte, pues hay una falta de
transporte publico de calidad o la infraestructura para transporte no motorizado
aun esta inconclusa. Existe la presencia de precios ineficientes, este problema
es general en el pais, pues existe un alto subsidio a los combustibles; se ha
eliminado el impuesto federal y estatal a la tenencia; no existe en su totalidad la
obligacién de seguros de por lo menos dafios a terceros; y estacionarse en la

mayor parte de la ciudad es gratis.

Las préacticas de planeacion del transporte son deficientes, pues el gasto
publico se enfoca en la construccion o ampliacién de vialidades sin tomar en
cuenta en el analisis de costo-beneficio la valoracion sobre el trafico inducido, el
cual tiende a aumentar otros problemas de transporte, como los problemas de
estacionamiento, los hechos de transito, el consumo de energia, las emisiones

contaminantes y la dispersion de las ciudades.

Las politicas de uso de suelo promueven el uso del automovil, ya que los
requisitos de estacionamiento son altos y generalmente se toman como
medidas compensatorias. Ademas de que, al no controlar el crecimiento de
zonas habitacionales, la dispersion de las ciudades, incentivan un mayor uso

del automovil.
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La gestiébn de movilidad es una solucion a los problemas de transporte
urbano, una solucién costo-efectiva a problemas especificos. Sin embargo, la
planeacién convencional del transporte se enfoca en objetivos definidos

estrechamente y no atienden a los beneficios de la gestion de movilidad.

La gestion de la movilidad permite dar accesibilidad para los grupos
fisica, econdémica y socialmente vulnerables de la poblacién, dando una equidad
social. Estos grupos se benefician directamente de mejores condiciones para

caminar y andar en bicicleta y de un mejor servicio de transporte publico.

Por ejemplo, mejorar las banquetas, los cruces peatonales, las ciclovias
y reducir el volumen y la velocidad del trafico beneficia al 44% de la poblacion
del pais que no tiene acceso a un automévil en su hogar (INEGI, 2010). De
igual manera, los carriles para autobuses, sistemas de autobus de transito
rapido (Bus Rapid Transit en inglés, BRT) y el desarrollo orientado al transporte,
gue incluye vivienda accesible, tiende a beneficiar a personas con alguna

discapacidad y de bajos ingresos que no poseen un automavil.

Estos modos de transporte también llegan a ser de gran importancia para
los hogares de menores ingresos que necesitan transporte de bajo costo y para
aquellos automovilistas que los utilizan como una segunda opcién cuando sus

autos dejan de ser confiables.

En algunos casos internacionales las reformas en los precios que
aumentan el costo de manejar, como peajes 0 cuotas de estacionamiento, y el
aumento en el precio de los combustibles han llegado a beneficiar a la
poblacién de bajos ingresos. Los recursos recaudados a través de estas
estrategias se pueden utilizar para ayudar a estos sectores, por ejemplo,
mejorando el servicio de transporte publico. En el caso contrario, México ha
dado altos subsidios directos e indirectos al uso del automovil, como vias y
estacionamiento gratuito y subsidios al combustible, los cuales en cuestion de
movilidad han llegado a ser regresivos, pues benefician de mayor manera a la

poblacién de altos ingresos.
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En la mayoria de los casos las personas creen que al implementar
estrategias que reducen los viajes en automovil se esta afectando la economia.
Si bien es cierto, algunos viajes motorizados contribuyen a la productividad
econdémica y al desarrollo al repartir bienes y proveer acceso a la educacion y al
empleo, sin embargo, las estrategias de gestion de movilidad tienden a
promover el desarrollo econémico al proveer eficiencia en el sistema de
transporte, reduciendo los costos para dar acceso a bienes, servicios y

actividades.

La teoria econémica sugiere que las politicas que reflejan los principios
de mercados tiendan a mejorar la productividad econémica. Cuando en estas
politicas se consideran todos los beneficios y costos, las estrategias de
movilidad llegan a representar la forma con mayor costo-beneficio para resolver
los problemas de transporte, lo cual genera mayores beneficios en la economia.
Al mejorar las opciones de transporte, se reduce el sesgo en la planeacion y se

crean comunidades con mayor accesibilidad.

En el caso de México, estimaciones recientes sefialan que el uso del
automovil tiene costos que reducen el PIB de las ciudades. Medina (2012), en
su estudio “La importancia de reducciéon del uso del automévil en México.
Tendencias de motorizacion, del uso del automovil y de sus impactos”, estima
gue las externalidades generadas por el uso excesivo del automévil, en 5
ciudades de México incluida Puebla, representaron un costo social de 173 mil
millones de pesos en 2009, lo que equivale al 4% del PIB total de estas
ciudades. ElI mayor costo a la sociedad lo representa la congestion vehicular al
alcanzar el 61% de las externalidades, seguido de siniestros (13.7%),
contaminacion local (12.1%), ruido (7%) y emision de gases de efecto

invernadero (5.7%).

La gestion de movilidad debe tener por cada uno de los objetivos
especificos una serie de estrategias apropiadas para poder llevarlos a cabo, a
continuacion, se mencionan algunos de los beneficios que se pueden lograr en

Puebla a través de sistemas de planeacion en la movilidad.
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Tabla 02. Objetivos de gestion de movilidad.

Reduccién del
congestionamiento vial

Ahorros en los costos de
las vias

Ahorros para los
consumidores y precios
asequibles

Seguridad vial

Reduccion de
contaminacion

Mejora en la salud y
bienestar fisico

Mejoras al transporte publico. Incentivar el uso compartido del
automovil. Regular el costo del transporte publico.
Redistribucion de las rutas del transporte publico.

Reorganizacion del espacio vial. Cobro eficiente del
estacionamiento.

Mejoras al transporte publico. Incentivar el uso compartido del
automovil. Regular el costo del transporte publico. Re-
distribucion de las rutas del transporte publico. Reorganizacion
del espacio vial. Cobro eficiente del estacionamiento. Politicas
del uso de suelo enfocadas en un crecimiento controlado e
inteligente.

Mejoras a los modos de transporte accesibles (caminar, andar
en bicicleta, transporte publico, trabajo a distancia, etc.).
Descuentos en modos de transporte, segun el deseo de viaje.

Mejoras en los modos alternativos de transporte. Regular el
costo del transporte publico. Pacificacion del transito y
controles de velocidad.

Mejoras en los modos alternativos de transporte. Regular el
costo del transporte publico. Pacificacion del transito y
controles de velocidad. Politicas del uso de suelo enfocadas en
un crecimiento controlado e inteligente.

Mejoras en los modos de transporte activos (caminar, uso de la
bicicleta). Regular el costo del transporte publico. Pacificacion
del transito y controles de velocidad.

Fuente: Tabla elaborada con base en informacién de la Organizacién “Victoria Transport Police

Institute”.

2.3. Movilidad sostenible

La movilidad es una actividad que se deriva de las necesidades y deseos
sociales, donde se ve involucrada la localizacién de los centros de actividades y
las viviendas, asi como la configuracion del tejido urbano, el espacio publico y

las edificaciones. Si las funciones urbanas estan alejadas de las viviendas, las
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personas tendrdn que tener mayores desplazamientos, lo que propicia el uso

del transporte motorizado, el cual presenta un mayor impacto ambiental.

De igual manera, si el tejido urbano es poco denso en actividades o
viviendas, el sistema de transporte publico tendra dificultades para satisfacer la

demanda, generando un modelo de movilidad dependiente del automovil.

Por tanto, la movilidad sostenible busca desarrollos urbanisticos que
aprovechen al maximo la capacidad autonoma de trasladarse que tiene el ser
humano (caminando o en bicicleta), es decir, desarrollos urbanos guiados por
los principios de cercania, autonomia y riqueza del espacio publico. Configurar
las redes y el espacio publico para que las personas que caminan, pedalean o
emplean el transporte publico tengan viajes comodos, atractivos ambiental y
socialmente; y sobre todos sean seguros, de esta forma evitando la
dependencia del automévil. Se deben crear espacios publicos vivos, se debe
pensar en que el espacio publico no es sélo para circular sino también para
habitar, para conversar, para jugar, para estar. La riqueza social y ambiental

estimula la movilidad peatonal y ciclista.

La combinacion entre la movilidad y la sostenibilidad conduce a buscar
caminos para que los desplazamientos de personas y mercancias contribuyan a
afrontar numerosos retos ambientales y socioecondmicos, tanto en el ambito

global, como en el local.

En la siguiente tabla se muestran algunos de los problemas que afronta
la movilidad sostenible.
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Tabla 03. Problemas ambientales y socioeconémicos que afronta la movilidad

Sostenibilidad global

e Equidad en la distribucién recursos y los

» Destruccion de la capa de ozono residuos, tanto intrageneracional como
e Cambio climatico por emision de intergeneracional
gases de efecto invernadero e Incremento del gasto y la inversion en movilidad
e Disminucion de la biodiversidad en deterioro de otras necesidades sociales
e Lluvias acidas « Escasez 0 agotamiento de materiales y energia

Sostenibilidad local
¢ Deterioro de la salud derivada de la
contaminacion y el ruido
¢ Hechos de transito

e Miedo, preocupacién y estrés en el uso de las

e Contaminacién atmosférica calles.
* Ruido « Deterioro de la salud como consecuencia del
¢ Ocupacion de suelos fértiles sedentarismo
e Intrusion visual e Reduccion y perturbacion de la comunicacion
¢ Contaminacién de suelos y aguas. vecinal en el espacio publico
e Impermeabilizacion del suelo e Disminucion de la autonomia de ciertos grupos
¢ Ruptura de las relaciones entre lo sociales como nifios y ancianos

urbano y el entorno natural ¢ Reduccion de la autonomia de las personas con
e Fragmentacion del territorio y discapacidad

biodiversidad e Efecto barrera de las infraestructuras para los

vecinos

e Tiempo dedicado a los desplazamientos

e Equidad en el acceso a los diferentes espacios

Fuente: La movilidad sostenible en la planificacién urbanistica y territorial, Espafia, 2012.
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2.4. Ejemplos de programas de movilidad

En el estudio “Gestién de la movilidad para México” desarrollado por el ITDP, la
embajada britanica en México y Victoria Transport Policy Institute, se analizaron
programas de movilidad en todo el mundo, a continuacion, se presentan
algunos de los casos més relevantes, sobre todo donde se presenta un alto
indice de ocupacion ciclista. Este estudio servird como base para poder analizar
las lineas de accion que se estan llevando a cabo y que puedan llegar a

aplicarse en la ciudad de Puebla.

BOGOTA, COLOMBIA

La ciudad de Bogota, Colombia tiene un programa para mejorar las opciones
de transporte y promover los modos de transporte no motorizados. Este

programa incluye:

e TransMilenio, un sistema de transporte publico de alta capacidad que
utiliza autobuses articulados y un conveniente sistema de pago.

e Ciclovias. 120 kildmetros existentes y 180 kilbmetros planeados.

e Corredores peatonales. Construccion de banquetas y corredores
peatonales en toda la ciudad.

e Mayores cuotas de estacionamiento.

e Pico y Placa. Restricciones al uso del automdvil privado, basadas en el
namero de placa del vehiculo.

e Dia Libre de Autos. Un dia al afio libre de autos.

Inicialmente, este programa no fue del todo aceptado por la sociedad sin
embargo se ha mantenido y un referéndum publico sobre el programa recibié

més de 62% de votos a favor, indicando un alto nivel de apoyo publico.

SANTIAGO, CHILE

Santiago, Chile implement6 recientemente el sistema de autobuses de

transito rapido Transantiago. Este es considerado una de las reformas mas
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ambiciosas de transporte llevadas a cabo en un pais en vias de desarrollo. El
sistema se inauguré en 2007. El Transantiago estandarizé las rutas de
autobus y elimind la redundancia de las mismas, que eran comunes en el
sistema anterior pues las rutas estaban a cargo de operadores
independientes.

El sistema combina lineas de autobuses locales (alimentadores), lineas
principales de autobuls y la red de Metro. También tiene una tarifa integrada
para el sistema que permite a los pasajeros hacer transferencias entre
autobuses y entre autobuses y el metro con un solo pago, usando una tarjeta

inteligente.

La implementacién del Transantiago fue problematica porque la transicion
ocurrié antes de que se recibieran todos los autobuses nuevos, por confusion
de los usuarios sobre las nuevas rutas y por la falta o mala calidad de la
infraestructura (como corredores segregados, areas de prepago y paradas
de autobus). Con el tiempo, estos problemas se han atendido y el sistema de

transporte de Santiago se ha vuelto mas eficiente.

LOS ANGELES, ESTADOS UNIDOS

Los Angeles es una ciudad relativamente orientada al automévil, con una
amplia red de autopistas urbanas, pero con un servicio de transporte publico
de mala calidad. Como resultado, tiene graves problemas de congestion y

estacionamiento.

En 2008, mas de dos terceras partes de los votantes del Condado de Los
Angeles aprobaron la “Medida R’, un referéndum que establecia un impuesto
especial a las ventas de 0.5% dedicado al transporte publico y algunos
proyectos de infraestructura vial. Los Angeles ahora esta implementando un
programa de transporte publico “30 en 107, en el cual las mejoras planeadas
de transporte publico para 30 afios se implementaran en sélo una década.
Los residentes apoyan este programa porque provee mejoras reales en el

transporte.
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NUEVA YORK, ESTADOS UNIDOS

La division de planeacion de transporte de la Ciudad de Nueva York lleva a
cabo proyectos para mejorar todas las formas de movilidad. Estas incluyen:

Planeacion ciclista y de corredores verdes: La planeacion a nivel local y en
toda la ciudad de corredores verdes y rutas de bicicleta asegura que el
creciente numero de ciclistas tenga un lugar seguro y placentero para andar

en bicicleta como parte de la red de transporte de la ciudad.

Planeacion peatonal: Los proyectos en curso o ya terminados se enfocan en
los problemas que enfrentan los peatones y buscan que caminar en la ciudad

sea una experiencia mas segura y disfrutable para todos.

Politica de estacionamiento: El estacionamiento es un elemento importante
de la red de transporte. Estos proyectos se enfocan en el estacionamiento
fuera de la calle para los automoviles privados, vehiculos comerciales y

bicicletas.

En la Ciudad de Nueva York se cuenta con un Manual de Disefio de Calles,
el cual provee guias de politica y disefio a las agencias urbanas,
profesionales del disefio, desarrolladores y grupos comunitarios para el
mejoramiento de las calles y banquetas. El manual refleja la experiencia de
innovacién en el disefio de calles, materiales e iluminacién que se ha
desarrollado en el mundo, enfatizando un enfoque balanceado que da igual

peso a los objetivos de transporte, de la comunidad y del medio ambiente.*

2.5. Beneficios del uso de la bicicleta

La lista de beneficios por el uso de la bicicleta es extensa, no obstante, se

puede distinguir entre aquellos que afectan de modo directo al usuario y

aguellos que son ventajosos en términos sociales. En el primer grupo se

cuentan: el valor del vehiculo, la mejora o aumento de la movilidad, la rapidez,

la menor peligrosidad y la mejora de la salud. En el segundo, aquellos que

1 Citado textualmente en el estudio “Gestion de la movilidad para México” desarrollado por el ITDP, la
embajada britanica en México y Victoria Transport Policy Institute
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como resultado indirecto del uso de la bicicleta acarrean beneficios para el
conjunto de la sociedad; estos puedes ser la economia energética, la ocupacién

del espacio y la conservacion del medio ambiente.

La bicicleta permite ahorrar dinero y tiempo, brinda comodidad e
independencia y, al mismo tiempo, posibilita el desarrollo de una cuota basica
de actividad fisica, suficiente como para mantenernos activos y mas saludables.
La Organizacion Mundial de la salud, OMS, recomienda que los adultos entre
18 y 65 afos realicen 30 minutos de actividad de intensidad moderada cinco
veces a la semana. Esta recomendacion puede lograrse mediante el uso de
medios de transporte fisicamente activos. A continuacién, se mencionan

algunos de los beneficios mas importantes.

e Salud: El uso de la bicicleta requiere de un esfuerzo fisico moderado,
por lo cual fortalece la circulacion proporcionando proteccion ante
enfermedades cardiovasculares, fortalece las vias respiratorias vy
disminuye la obesidad en sus usuarios.

En el estudio Cycling and Health, el doctor Ingo Frobdse, menciona los
siguientes beneficios en la salud que tiene el uso de la bicicleta:

10 minutos diarios de bicicleta mejoran las articulaciones, especialmente las
rodillas, pues disminuye el contacto 6seo al amortiguar el sillin un 70% u
80% del peso de cuerpo. También se fortalece la musculatura de la espalda

(sobre todo la de la zona lumbar).

20 minutos fortalecen el sistema inmune, pues el pedaleo moviliza los

fagocitos.

30 minutos mejoran la funcion cardiaca, reduciendo el riesgo de padecer un

infarto de miocardio en un 50%.
40 minutos aumentan la capacidad pulmonar.
50 minutos provocan una reduccion del metabolismo.

60 minutos disminuyen el peso corporal y generan efectos anti estrés.
(Frobdose, 2012)
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Rapidez: Los viajes no motorizados comunmente son para
desplazamientos en distancias cortas, los peatones comunmente
caminan hasta en un maximo de 1 kilometro; la bicicleta, por su parte,
permite la realizacion de viajes de varios kildbmetros. Al considerar una
velocidad promedio de 15 km por hora y pensando en viajes de

alrededor de media hora, se pueden recorrer hasta 7.5 kildbmetros.

Imagen 9. Tiempos de recorrido de modos de transporte
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Fuente. Greenpeace. Transporte: el motor del cambio climético.

Ahorro: Tanto el valor de adquisicibon como los costos de
mantenimiento son realmente menores comparados con los del
automovil, llegando a ser entre 30 y 40 veces menores. Ademas, de
que el automdvil estd sujeto a otros gastos tales como impuestos y
seguros.

Aparcamiento: Las zonas destinadas en la vialidad para el
estacionamiento de vehiculos, representan una oportunidad para
medios de transporte no motorizados. Mientras que un carril de

estacionamiento para vehiculos en una vialidad urbana, normalmente
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va de 250 a 2.80 metros de ancho, una ciclovia requiere de
Unicamente 1.50 m. por sentido, esto nos da la pauta para pensar en
la prohibicion de estacionamiento de vehiculos motorizados en

algunas vias publicas para dar paso a la creacion de ciclo-carriles.

Imagen 10. Comparativa de espacio para el estacionamiento de un automovil y una bicicleta

e — e s
Cani wccics Garlucoics Carluccics ;-

Fuente. Cyclehoop, Festival de Londres de la Arquitectura

Conservaciéon del medio ambiente. En razon de su nula produccion
de agentes contaminantes, la bicicleta es un modo de transporte mas
respetuoso con el medio ambiente que cualquier vehiculo motorizado.

Congestionamiento vial. La circulacion en bicicleta es mucho mas
fluida con respecto al vehiculo motorizado, por lo cual reduce los
niveles de congestionamiento y los tiempos de traslado. Un estudio en
base a la politica desarrollada en Graz (Austria), si un tercio de la de
los viajes en automOvil se hicieran en bicicleta, se realizaria un
descongestionamiento vial entre el 30 y 40%.

Espacio urbano: Brunn y Vuchic, 1993; Whitelegg, 1997, realizaron
estudios sobre el espacio necesario para estacionar y circular en
diferentes modos de transporte. EI modo mas demandante es el
automovil, pues consume 30 veces mas area que un autobus y cerca

de cinco veces mas area que una bicicleta. Por lo tanto, el uso de la
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bicicleta permite una distribucion del espacio urbano mucho mas
equitativa.

Imagen 11. Beneficios en la salud y medio ambiente, por el uso de la bicicleta

Al trabajo en bici

Beneficios para la salud y el medio ambiente
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genera contaminacion.

&® o

Por su tamano, requiere de
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trabajo en bicicleta.
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Fuente. Revista Trafico y Seguridad Vial No. 203. Madrid, Espafia.

2.6. Andlisis en el uso de este sistema de transporte en Puebla

Un estudio realizado por el Banco Interamericano del Desarrollo, muestra que
Puebla es la tercera ciudad con mayor numero de viajes realizados en bicicleta,
solo por debajo de Guadalajara y el Distrito Federal. De acuerdo con la
informacion contenida por la guia, en la Angelopolis hay 30 mil viajes diarios en
bicicleta, de los cuales 16 mil son producidos por Puebla Capital, que equivalen
a casi el 2 por ciento del total de viajes realizados por los poblanos (el mayor

namero de viajes es realizados por peatones y usuarios del transporte publico).
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En una entrevista realizada a Adan Dominguez Sanchez, presidente de
la Comisibn de Movilidad Urbana del Cabildo del Municipio de Puebla,

argumento:

“si en lugar de construir ocurrencias construyéramos lo que se ha previsto en
el plan de movilidad para el municipio de Puebla, estariamos hablando de
gue lograriamos consolidar una red ciclista de buena calidad y con

argumentos y datos que el propio Banco Mundial analiz6”?

Agrego que los espacios ciclistas se utilizan nada mas como recreaciéon o
solo para hacer deporte y no para transportarse, que es el objetivo principal de

la infraestructura ciclista.

2.6.1. Inventario de lared ciclista en Puebla

En la actualidad la capital poblana tiene ciclovias, Ciclocarriles y carriles
compartidos que por falta de cultura vial y ciclista no han resultado funcionales
a favor de la movilidad. Ademas, mucha de la infraestructura ciclista que se
ubica en el Centro Histérico es utilizada por el comercio informal y los peatones,

pero no por ciclistas.

La infraestructura cicloviaria existente en el ambito de estudio es escasa,
pues hasta junio 2016 la Direccion de Disefio y Bancos de Proyectos del
IMPLAN Puebla, solo tiene registrados 24,19 kilébmetros, tanto de
administracion municipal como estatal, repartidos entre el centro de la ciudad de

Puebla, zona Angelépolis y C.U.

2 Citado textualmente de le entrevista realizada por el diario intolerancia el dia 14 de diciembre
de 2015.
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Centro de Puebla

Ciclovia Bicentenario, se encuentra en la calle 31 Oriente y se encuentra
comprendida entre el parque Ecoldgico y el Boulevard Héroes del 5 de Mayo.
La ciclovia es del tipo bidireccional con un carril por sentido, rampas de ascenso
y descenso y sefalizaciones. Tiene una longitud de 1,640 metros, un ancho
promedio de 1.50 metros por sentido.

Imagen 12. Ciclovia en calle 31 Oriente

Fuente. Elaboracion propia.

La infraestructura ciclista en el centro histérico se encuentra en las

siguientes calles:

e Avenida 7 Oriente - Poniente, entre calle 5 Sur y Boulevard Héroes del
5 de Mayo. Ciclovia de tipo unidireccional, con una longitud de 905
metros, un ancho promedio de 1.00 metro.

e Avenida 4 Oriente - Poniente, entre calle 5 Sur y Boulevard Héroes del
5 de Mayo. Ciclovia de tipo unidireccional, con una longitud de 1,000
metros, un ancho promedio de 1.20 metros.
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e Avenida 4 Poniente, entre Diagonal Defensores de la Republica y calle
13 Norte. Ciclocarril de tipo unidireccional, con una longitud de 1,100
metros, un ancho promedio de 1.20 metros.

e Avenida 18 Poniente, entre calle 5 Norte y Boulevard Héroes del 5 de
Mayo. La cual se encuentra dividida en tres secciones. La primera
consta de un Ciclocarril unidireccional y esta comprendida de la calle 5
Norte a la calle 2 Norte, tiene una longitud de 530 metros y un ancho
promedio de 1.00 metro. La segunda consta de una ciclovia
bidireccional y esta comprendida de la calle 2 Norte a la calle 4 Norte,
tiene una longitud de 180 metros y un ancho promedio de 2.50 metros.
La tercera consta de un Ciclocarril unidireccional y estd comprendida
de la calle 4 Norte al Boulevard Héroes del 5 de Mayo, tiene una
longitud de 250 metros y un ancho promedio de 1.50 metros.

e Calle 5 Norte — Sur, entre la avenida 7 Poniente y avenida 18
Poniente. Ciclovia del tipo unidireccional, tiene una longitud de 1,160
metros, un ancho promedio de 1.20 metros.

e Calle 2 Norte, entre la avenida Juan de Palafox y Mendoza y
Boulevard Héroes del 5 de Mayo. La cual se encuentra dividida en dos
secciones. La primera consta de una ciclovia unidireccional y esta
comprendida de la avenida 8 Oriente al Boulevard Héroes del 5 de
Mayo, tiene una longitud de 750 metros y un ancho promedio de 1.20
metros. La segunda consta de un carril compartido de prioridad ciclista
y estd comprendido de la avenida 8 Oriente a la avenida Juan de

Palafox y Mendoza, tiene una longitud de 380 metros.
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Imagen 13. Ciclovia en Calle 5 Norte, Centro Historico.

Fuente. Elaboracion propia.

Ciclovia C.U. = Carolino.

Esta infraestructura fue desarrollada con la finalidad generar una conectividad
entre Ciudad Universitaria y el centro histérico, especificamente al edificio
Carolino y la biblioteca Palafoxiana. Interviene en 4 vialidades con una longitud

total de 8,390 metros, esta seccionada de la siguiente manera:

e C.U. a avenida 31 Oriente, se localiza a lo largo la avenida 14 Sur.
Ciclovia del tipo unidireccional, con un carril por sentido, con un ancho
promedio de 0.80 metros y una longitud total de 5,500 metros. La ciclovia
cruza la avenida San Claudio y el Boulevard Gustavo Diaz Ordaz por
medio de puentes.

e Avenida 31 Oriente — calle 3 Oriente, se localiza a lo largo de la calle 4
Sur y se encuentra dividida en tres secciones. La primera consta de una
ciclovia del tipo bidireccional comprendida entre la avenida 31 Oriente y
la avenida 29 Oriente, tiene una longitud de 115 metros y un ancho
promedio de 1.50 metros. La segunda consta de una ciclovia del tipo
unidireccional comprendida entre la avenida 29 Oriente y la avenida 11
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Oriente, tiene una longitud de 910 metros y un ancho promedio de 1.20
metros. La tercera consta de un carril compartido de prioridad ciclista y
estd comprendido entre la avenida 11 Oriente y la calle 3 Oriente, tiene
una longitud de 390 metros.

Calle 3 Oriente, entre calle 2 Sur y calle 4 Sur. Carril compartido de
prioridad ciclista, tiene una longitud de 180 metros.

Calle 3 Oriente — avenida 29 Oriente, se localiza a lo largo de la calle 2
Sur y se encuentra dividida en dos secciones. La primera consta de un
carril compartido de prioridad ciclista y estd comprendido entre la calle 3
Oriente y la avenida 11 Oriente, tiene una longitud de 390 metros. La
segunda consta de una ciclovia del tipo unidireccional comprendida entre
la avenida 11 Oriente y la avenida 29 Oriente, tiene una longitud de 905

metros y un ancho promedio de 1.20 metros.

Imagen 14. Ciclovia C.U.- Carolino, en el tramo de la Av. 14 Sur

Fuente. Elaboracion propia.
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Parque lineal, zona Angeldpolis

Parque lineal, se encuentra en la via Atlixcayotl, inicia frente a la agencia de
autos “Nissan Angelopolis” y termina en el parque paseo del arte. La ciclovia es
del tipo bidireccional con un carril por sentido, rampas de ascenso y descenso y
sefalizaciones. Tiene una longitud de 7,900 metros, un ancho promedio de 2.50
metros. Su administracion es totalmente estatal.

Esta ciclovia es poco utilizada debido a que la infraestructura es de tipo
elevada, con fuertes pendientes en sus rampas de acceso, ademas al ser
elevada, solo presenta puntos especificos para su acceso lo cual propicia a que

sea una infraestructura aislada del sistema actual de movilidad.

Imagen 15. Ciclovia Parque lineal Angelépolis

Fuente. Elaboracion propia.

Ciclovia “Paseo Historico”

El gobierno municipal de Puebla, promueve el uso de la bicicleta a través de
una ruta dominical de 4 kildbmetros, que va desde la Fuente de los Frailes en la

Avenida Juéarez hasta la 6 Sur, pasando por Avenida Reforma, con un horario
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de 8:00 a 12:00 horas. En esta ruta se realiza el préstamo gratuito de bicicletas

Unicamente llenando un formato y con una identificacion oficial.

Imagen 16. Ruta Dominical “Paseo Histérico”
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Fuente. www.pueblacapital.gob.mx/

Ciclovia Hermanos Serdan

Inicia en la interseccion del Boulevard Hermanos Serdan con Avenida Francisco
Villa, y termina en la rotonda donde se intersectan el Boulevard Hermanos
Serdan y el Boulevard Norte. El proyecto contempla una ciclovia bidireccional
con una longitud aproximada de 4.8 km y un ancho promedio de 3.00 metros.
Esta ciclovia conecta en uno de sus extremos a la linea 1 del sistema RUTA y
en otro extremo conectara con ciclovia bajo el libramiento elevado Puebla
ademas de una zona recreativa en el parque Paseo de los Gigantes, La

Constancia y diferentes museos.

La ciclovia es del tipo elevada y contempla la construccion de dos
rotondas para salvar el trafico en intersecciones conflictivas. El disefio de
solucion es muy similar a la rotonda que utilizaron en Holanda ubicada entre las

localidades de Eindhoven, Veldhoven y Meerhoven.
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Imagen 17. Ciclovia Hermanos Serdan

Fuente. Elaboracion propia.

Ciclovia intermunicipal

Ciclovia Puebla - San Andrés Cholula, esta ciclovia realiza la conexion de dos
municipios que conforman la zona metropolitana. Inicia en Periférico y Avenida
11 Sur y termina en la zona arqueolégica de San Andrés Cholula, el proyecto
contempla una ciclovia del tipo bidireccional con una longitud aproximada 14.5
km y un ancho promedio de 3.00 metros, ademas de cinco puentes a la altura

de Angeldpolis, La Vista y Ciudad Judicial.

Otra infraestructura intermunicipal es la Ciclovia Autopista México-
Puebla, este proyecto tiene una longitud de 15 km y conecta la zona de los
estadios con el Boulevard Hermanos Serdan, especificamente en la zona de La
Constancia, donde termina la ciclovia Hermanos Serdan. Es del tipo
unidireccional, con un carril por sentido, y se alojara bajo la estructura del
libramiento elevado de Puebla. Su principal funcién es conectar la zona de los
estadios y de la CAPU que son zonas habitacionales con el parque industrial
Finsa y la central de abastos.
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Imagen 18. Ciclovia autopista México-Puebla

Fuente. Elaboracion propia.

2.6.2. Aforos ciclistas en puntos de alta concentracion

A través del Instituto Municipal de Planeacion del municipio de Puebla se
obtuvo informaciéon de un estudio realizado para desarrollar un Plan de
Transporte No Motorizado en Puebla, elaborado por la Secretaria de
Transportes del estado de Puebla, la Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano SEDATU; y el Banco Mundial, este plan se inici6 a finales
del afio 2013 y sus resultados fueron presentados en noviembre de 2014. La
informacion proporcionada son los resultados de encuestas y aforos realizados
en puntos estratégicos en la ciudad de Puebla, los cuales se detallan a

continuacion.

Los trabajos realizados fueron para poder caracterizar cuantitativa y
cualitativamente las formas de movilidad de los ciclistas y peatones, estos
trabajos consistieron en aforos ciclistas y encuestas tanto a ciclistas como a

peatones. Para la elaboracién de los aforos los puntos seleccionados son
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puntos de alta demanda ciclista, asi como puntos potenciales para la
implementacion de infraestructura ciclista, se consideraron los principales
corredores de acceso a la mayor atraccion de viajes, tales como escuelas,
centros recreativos, comerciales, residenciales y laborales. Los conteos se
realizaron mediante un proceso de observacion directa y conteo manual. Estos
aforos permitieron disponer de datos como: nimero de ciclistas, sexo, grupo de

edad aproximado y sentido de circulacion.

Esta informacion fue recabada en 40 puntos estratégicos, los cuales se
indican en la siguiente cartografia y que se pueden apreciar a mas detalle en el
Anexo 1. Ubicacién de puntos de encuestas y aforos.

Imagen 19. Ubicacién de puntos de encuestas y aforos
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Fuente. Plan de transporte no motorizado en Puebla.
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Con el fin de tener un amplio rango de informacion los aforos se
realizaron durante un periodo de 12 horas, estudios que permiten tener la
distribucion horaria en cada uno de los puntos, asi como en general. El
resultado del aforo es de 12,497 ciclistas diarios. De los puntos aforados, los

que destacan por mayor concentracion ciclista son los siguientes:

e Carretera federal Puebla-Tehuacan (Independencia) con Calle
Justo Sierra, con un total de 545 ciclistas al dia. Vialidad que une
Amozoc con Puebla.

e Boulevard Municipio libre con Prolongacion 2 Sur, con un total de
562 ciclistas al dia.

e Avenida 31 Oriente con Boulevard Héroes del 5 de Mayo, con un
total de 574 ciclistas al dia. Vialidad localizada en el centro de la
ciudad de Puebla.

e Avenida 3 Sur con avenida 16 de septiembre, con un total de
1,004 ciclistas al dia. Vialidades que unen el Sur con el centro de

la ciudad.

Esta informacion se puede apreciar a mas detalle en el Anexo 2.

Intensidad total de bicicletas en puntos aforados.
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Imagen 20. Intensidad total de bicicletas en puntos aforados
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Fuente. Plan de transporte no motorizado en Puebla.

Con los resultados de los aforos se puede apreciar un alto volumen en la
mafiana sobre las 07:00 horas, hora donde en la ciudad de Puebla se inician
actividades por parte de los ciudadanos, los ciclistas van al trabajo o a estudiar,
en esta hora se da un 9.2% de los desplazamientos del dia (1,146 ciclistas).
Otro punto donde se presenta una cresta es al mediodia, cerca de las 14:00
horas, donde algunos ciclistas han acabado su jornada laboral, de estudios o
salen a comer, en esta hora se da un 8.9% de los desplazamientos diarios
(1,117 ciclistas). El dltimo punto donde se presenta otra alza en el volumen
ciclista es alrededor de las 18:00 horas, donde muchos ciclistas vuelven a casa
tanto del trabajo como de las instituciones educativas, en este punto se da un

9.8% de los desplazamientos diarios (1,226 ciclistas).

En la gréfica siguiente se muestra la distribucion de los ciclistas a lo largo

de los aforos. Como se puede apreciar las crestas son marcadas, pero de forma
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suave. Esto nos muestra que el uso de la bicicleta en Puebla es continuo a lo

largo del dia.
Imagen 21. Distribucion horaria de aforos ciclistas
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Fuente. Plan de transporte no motorizado en Puebla.

Con la informacion antes descrita, se puede concluir que el uso de la
bicicleta en Puebla es alto, por lo cual se justifica que la infraestructura
existente debe adecuarse para dar paso a una red ciclista en el municipio de
Puebla, misma que debe ser parte primordial de los planes de desarrollo urbano
sustentable, la cual debe proyectarse con criterios y lineamientos para que sea
una infraestructura funcional y segura. Ademas, es indispensable que la
infraestructura ciclista, como proyecto integral, forme una red que permita
desplazamientos del tipo intermodal con la red de transporte publico y que

satisfaga las necesidades de movilidad de la poblacion.
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2.6.3. Encuestas a ciclistas y peatones en los puntos de alta

concentracion

En base a la informacién proporcionada por el Instituto Municipal de Planeacion
de Puebla, en conjunto con la direccion de proyectos de esta misma instancia
gubernamental, a principios del afio 2016 se realizaron estudios a los 20 puntos
gue se tenian registrados de mayor concentracion ciclista. Para este estudio se
realizaron un total de 400 encuestas, 200 a ciclistas y 200 a peatones, las
personas encuestadas fueron seleccionadas al azar que pasaban por el punto
analizado y las preguntas utilizadas fueron muy similares a las utilizadas en el
estudio del 2014 para poder tener una comparativa con el estudio realizado por
la Secretaria de Transportes y el Banco Mundial. En el Anexo 3. Formatos de

encuestas, se pueden apreciar las preguntas realizadas en las encuestas.

La elaboracién de las encuestas permite conocer las caracteristicas de
los peatones y ciclistas, el origen y destino de los viajes, la duracion, las

condicionantes y los beneficios.

Encuestas a ciclistas

De los resultados obtenidos de estas encuestas a ciclistas se logra
apreciar que el 77.4 % de los usuarios de la bicicleta son varones, mientras que
en el estudio realizado en 2014 los usuarios varones eran el 88.5 %. En la
imagen siguiente se muestra una comparativa de los usuarios de la bicicleta en

el afio 2014 y en el afio 2016.
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Imagen 22. Comparativa de usuarios de la bicicleta

Usuarios de la bicicleta 2014 Usuarios de la bicicleta 2016
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Fuente. Instituto Municipal de Planeacién Puebla

Como se puede apreciar en la imagen anterior, el porcentaje de usuarios
mujeres va aumentando y esto sobre todo se da en las horas comprendidas
entre las 12:00 y 16:00 horas.

Otro punto importante observado dentro de las encuestas es que el
mayor numero de usuarios esta comprendido entre las edades de los 20 a 35

afos, seguido del grupo de los 36 a los 45 afios.

Derivado de las encuestas se puede que obtener la informacién
necesaria para conocer los motivos de viajes que se generan a través del uso
de la bicicleta. El 36.9% de los viajes es por motivos de trabajo, el 21.4% por
motivos de estudios, el 12.4% es por compras, el 11.8% es por recreacion o
deporte y el 7.0% es por otros motivos.
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Imagen 23. Motivos de viaje en bicicleta
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Fuente. Elaboracion propia, encuestas IMPLAN 2016.

Otro de los resultados que se puede apreciar en las encuestas a ciclistas
es la frecuencia de uso de la bicicleta. Los datos obtenidos muestran que el
40.7% de los usuarios utilizan la bicicleta diariamente, el 29.2% la utilizan 2 0 3
dias a la semana, el 12.6% solo una vez a la semana entre lunes y viernes; y el
17.5% solo los fines de semana. Estos datos son muy similares a los publicados
por la Asociacién Mexicana de Movilidad y Transporte los cuales reportan que
el 39% usan diario la bicicleta, el 28% la utilizan 2 o 3 dias a la semana y el

33% solo los fines de semana.

Imagen 24. Frecuencia de uso de la bicicleta
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Fuente. Elaboracion propia, encuestas IMPLAN 2016.
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Con el fin de conocer cuales son los principales problemas con los que
se enfrentan los usuarios para utilizar la bicicleta en sus viajes, se incluy6 esta
pregunta dentro de la encuesta. Dando como resultado que el principal
problema es la falta de infraestructura ciclista, seguido del trafico que generan

los vehiculos motorizados.

Derivado de estos problemas se pueden presentar siniestros viales, al no
tener una infraestructura adecuada y destinada para la circulacion ciclista. De
los mas comunes es el atropello por parte de vehiculos motorizados y las
caidas, los cuales se derivan de la falta de infraestructura ciclista o

infraestructura adecuada.

En la siguiente grafica se presentas los resultados de esta pregunta en

las encuestas.

Imagen 25. Problemas para el uso de la bicicleta
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Fuente. Elaboracion propia, encuestas IMPLAN 2016.

Otro de los problemas que resaltan, es la falta de aparcabicicletas, lo
cual propicia a que los usuarios tengan que estacionar su bicicleta en zonas no
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adecuadas, llevando a altas posibilidades de robo. Son las personas que
utilizan muy habitualmente la bicicleta quienes destacan méas abiertamente este
problema, llegando a mostrar signos claros de cierta desesperacion. Se llega a
optar por la utilizacion de bicicletas de poco costo y baja calidad, como una
posible solucion para combatir estos problemas. Estos inconvenientes
preocupan mucho a las personas ciclistas y les restan autonomia ante el temor
de sufrir ante la delincuencia, limitando, muchas veces, su uso en determinados

momentos del dia y/o zonas de la ciudad.

Dentro de otros problemas que argumentaron los usuarios ciclistas, es el
inconveniente que se tiene en la convivencia con otros medios de transporte
debido a la invasion de la infraestructura ciclista, sobre todo por peatones y en
algunos casos vehiculos motorizados que ocupan las ciclovias como
estacionamiento. Esta invasion también se presenta por parte del comercio

ilegal y hasta en ocasiones del comercio formal.

Imagen 26. Ciclovia invadida en calle 5 Norte

Fuente. Elaboracion propia.
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Encuestas a peatones

Como ya se menciond, a principios del afio 2016 en conjunto con la
direccidon de proyectos del IMPLAN, se realizo la aplicacion de 200 encuestas a
peatones, mismas que fueron realizadas a personas seleccionadas al azar,

teniendo un 54.5% de hombres y un 45.5% de mujeres.

De los resultados obtenidos de las encuestas a peatones se puede
observar cuales son los motivos de sus viajes, donde se muestra que hasta un

42.1% son por motivo de trabajo y un 19.8% por cuestiones escolares.

De aqui se puede deducir que la mayoria de los viajes son por motivos
de desplazamiento cotidiano siendo estos un 78.7%, comparados con el 21.3%

de viajes no cotidianos, tal como se muestra en la grafica siguiente.

Imagen 27. Motivos de viaje peatonales
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Fuente. Elaboracién propia, encuestas IMPLAN 2016.

A través de esta encuesta se analizo la disposicion de los peatones a
cambiar su modo de transporte para emigrar al uso de la bicicleta, en donde
hasta un 85% si estaria dispuesto a usar la bicicleta siempre y cuando las

condiciones para su uso fueran mejoradas. A este 85% de peatones dispuestos
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a usar la bicicleta se les pregunto cuales son los aspectos que se tendrian que
mejorar para emigrar de medio de transporte, teniendo como principal
respuesta la creacion de carriles exclusivos para bicicletas con un 43.2%, otro
de los aspectos altamente solicitados es la creacién de estacionamientos para
bicicletas, y un dato de bastante interés, que pocos usuarios tomaron como un
aspecto importante, es la opcién de multimodalidad con el sistema actual de

transporte publico.

El 15% restante que no estaria dispuesto a usar la bicicleta argumento

que su decisidn se basa principalmente en tres puntos:

e La seguridad de su traslado al convivir con medios de trasporte
motorizado.
e La condicionante fisica, principalmente la distancia de viajes.

e La falta de infraestructura para este medio de transporte.

Otro de los argumentos que se dieron es que en sus centros de trabajo
no tienen las condiciones adecuadas tanto de un espacio para guardar su
bicicleta de forma segura, como el de un espacio para aseo personal al llegar
sudados o para poder cambiar su vestuario de acuerdo a su actividad laboral,
sobre todo en personas a las que se les solicita el uso de traje y corbata o algun

otro tipo de uniforme que no es cémodo para Usalo como ciclista.
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Capitulo 3. Condicionantes para el uso de la bicicleta en la Ciudad

Todos los beneficios anteriormente mencionados hacen que la implantacion de
la bicicleta sea altamente deseable, tanto del punto de vista individual como
social. Sin embargo, existen condicionantes que pueden llegar a restringir su
uso, tanto a nivel individual como social, por ejemplo, en los primeros se
encuentran la orografia, el clima, capacidad de carga, los riegos de robo y
siniestros viales, etcétera. Entre las segundas condicionantes podemos tener el
modelo de desarrollo urbano, los modelos de transporte, la gestion del trafico y

las condicionantes culturales.

3.1. Condicionantes individuales

Orografia

Son variables fisicas que estan ligadas sobre todo a las distancias y pendientes
naturales, estan pueden llegar a restringir el uso de la bicicleta dado al esfuerzo

fisico que obligan a realizar al ciclista.

En este sentido, segun el estudio realizado en Puebla por el Banco
Mundial, se tiene que el 41.4% de los ciclistas realizan recorridos menores a 5
kilbmetros, mientras que un 23.2 % recorren longitudes cercanas a los 7,5
kilbmetros, un 28% longitudes muy proximas a los 11 kildmetros, mientras que
para distancias mayores a 15 kilbmetros pueden considerarse practicamente

nulo.

En este mismo aspecto el Manual de Ciclociudades recomienda que las
pendientes de las ciclovias pueden ser de hasta un 3% para que no
representen un esfuerzo fisico que causen problemas a la circulacion ciclista. Si
se requiere salvar desniveles mayores se pueden usar pendientes mas fuertes
siempre y cuando no se generen de manera continua, lo recomendable es no

superar el 6% para evitar fatigas.
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En lo que respecta a la zona de estudio y como lo estipula el Plan
Municipal de Desarrollo, las caracteristicas geomorfologicas determinan que se
trata de un territorio favorable para la movilidad sustentable. Sin embargo, en
general, las distancias de las zonas de vivienda a las zonas industriales o al

centro de la ciudad superan la longitud de recorrido deseable promedio.

Clima

Es muy cierto que el clima incide directamente en la eleccion del modo de
transporte de las personas. En los lugares donde el clima presenta mayores
inclemencias, el uso de la bicicleta es menor, sin embargo, son condicionantes

sobrevaloradas por quienes no son usuarios constantes.

Estas condicionantes pueden ser mitigadas, ya sea eligiendo la ropa
adecuada por el usuario, o desde la perspectiva gubernamental eligiendo rutas
gue ayuden a proteger las ciclovias del sol, el viento o la lluvia, a través de

arbolados, infraestructura u otros medios.

De acuerdo al INEGI, en el municipio de Puebla, la temperatura maxima
promedio es de 28°C y se presenta en los meses de abril y mayo, la
temperatura minima es de 6°C y se presenta en los meses de diciembre y
enero, teniendo una temperatura promedio de 17°C; por lo cual, en nuestra
zona de estudio, la temperatura no presenta una limitante para el uso de la

bicicleta.

Por otro lado, de acuerdo al INAFED, la estacion de lluvias se inicia en
mayo, se establece en junio y termina en octubre, con un promedio anual de
precipitacion de 801 milimetros. Posiblemente este sea un factor que afecte en
mayor medida a las personas para elegir la bicicleta como su medio de

transporte.
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Capacidad de carga

Aungque es muy cierto que la capacidad de carga de una bicicleta es mucho
menor que la de un vehiculo automotor, con los accesorios adecuados
(parrillas, canastas, portabultos, etcétera), una bicicleta puede llegar a cargar
hasta 10 kilogramos de peso, capacidad suficiente para satisfacer las

necesidades de carga de viajes por estudio, trabajo o compras menores.

Esta capacidad de carga menor a la del automovil puede llegar a ser otra

limitante sobre el uso de la bicicleta.

Riesgo de robo

Se trata de una condicionante a la que se enfrentan diariamente los usuarios de
la bicicleta y que para su mitigacion puede llegar a representar un gasto, mismo
gue muchas de las veces puede llegar a disuadir el uso de este medio de

transporte.

La forma de mitigar esta condicionante puede ser a través de soluciones
particulares como el uso de dispositivos de aparcamiento, candados y cadenas,
hasta soluciones de mayor alcance, como lo son aparcabicicletas y personal de
seguridad publica para vigilancia.

Accidentes

La bicicleta junto con la caminata son las formas de transporte més vulnerables
en la via publica y los mas expuestos a accidentes con vehiculos privados. De
acuerdo al Banco Mundial, para poder controlar esta condicionante es
necesario tomar en cuenta a cuatro factores: Ciclista (educacion vial); bicicleta
(estado fisico); infraestructura (estado fisico y sefialamiento) y condiciones

climaticas (lluvia, temperatura, etc.).
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Esto se puede considerar como la principal condicionante a la que se
enfrentan las personas y por la cual muchos deciden no optar por este medio de

transporte.

3.2. Condicionantes sociales

Desarrollo urbano

Generaciones atras, asociaban a la bicicleta con un nivel socioeconémico bajo y
a los propietarios de vehiculo automotor con un nivel mas alto. Dada esta
situacién, en la mayoria de las ciudades y como lo es el caso de Puebla, se
dej6 de utilizar la bicicleta y se optd por el vehiculo particular. Derivada de esta
demanda se comenzo a crear infraestructuras enfocadas al vehiculo automotor,

dejando a un lado la movilidad sustentable.

En muchas de las ocasiones, uno de los principales problemas a los que
se enfrenta una red ciclista, es disefio de la red vial existente, asi como el

disefio de la ciudad y la ubicacién de los centros atractores de viajes.

Para la ciudad de Puebla, existe una estructura urbana del tipo radial, en
la cual se tiene el centro histérico como foco con sentido centralizador, aunque
esta forma es una de las que mas caos genera en las ciudades, por la
congestion del trafico, es una de las que mas posibilidades da a la implantacion

del uso de la bicicleta.

Sistema de transporte

Este factor puede llegar a ser una condicionante sobre el uso de la bicicleta
como un medio de transporte, en el entendido del sistema como la integracién
de los distintos modos de trasporte, ya que este medio sustentable no es
considerado dentro de los factores a intervenir en el sistema. Para que la

bicicleta pueda llegar a ser un medio de transporte eficaz y eficiente debe
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planificarse en conjunto con el resto del transporte tanto privado como publico,
ademas de dar los complementos necesarios para lograr una intermodalidad.

Para poder mitigar esta condicionante debe planearse una red ciclista
separada de la red vial primaria, para garantizar una mayor seguridad y un
menor numero de coaliciones, dando zonas de interferencia para poder cambiar
de modo de transporte. También debe tenerse en cuenta que la red ciclista

debe ser los mas directa y uniforme posible.

Gestion del tréafico

Un tercer factor que llega a condicionar el uso de la bicicleta, asociado al
desarrollo social y de la ciudad, es la gestion del trafico, es decir, los
reglamentos y politicas que regulan la distribucion del espacio vial entre los

vehiculos motorizados, peatones y vehiculos no motorizados.

Respecto a esto es necesario tomar medidas que lleven a la pacificacion
del trafico y sobre todo a reducir la priorizacién que se les da a los vehiculos
automotores, medidas que son de alta importancia para la percepcion que el
ciclista tiene sobre su entorno y que ademas ayudarian en gran medida a que

nuevos usuarios se decidan por usar este medio de transporte.

Factores culturales

Existe un conjunto de factores asociados a la cultura de una sociedad que se
presentan como condicionantes para el uso de la bicicleta. Para el caso de la
ciudad de Puebla, la ciudadania ha crecido con la idea del uso del automovil
como prioridad, esto genera que se tenga una mala imagen sobre las personas
ciclistas, ya que son vistas como una competencia por el uso y la ocupacién del

espacio vial.

Otro factor importante es que, desde la infancia, el uso de la bicicleta se

toma con un medio recreativo o deportivo, por lo cual las sociedades que
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crecen con estas ideas presentan limitantes para la implementacién del uso de
la bicicleta. Sin embargo, en Puebla, existen agrupaciones de la sociedad civil
gue se estan organizando para buscar la promocion del uso de este medio de

transporte.

3.3.  Marco regulatorio

En este apartado se mostraran los diversos aspectos del municipio de Puebla,
gue delimitan el escenario para el uso de la bicicleta, como lo es el caso del

marco regulatorio.

3.3.1. Normativas vinculadas al transporte urbano

Cdédigo Reglamentario Municipal Puebla. Fue modificado el dia 5 de febrero
del 2015 por peticién de la Comision de Movilidad Urbana, en el capitulo 10

“Transito municipal, movilidad y seguridad publica”.

A partir de este capitulo, Surge el “Reglamento de transito, movilidad y
seguridad vial”’, donde en diferencia con los reglamentos anteriores, aqui ya se
habla sobre el uso de la bicicleta, la infraestructura ciclista, los derechos y las

obligaciones de los ciclistas.

El articulo 254 hace mencion sobre las definiciones de cada uno de los
términos que se mencionan en este capitulo, aqui definen a los tipos de
infraestructura ciclista, como lo es la ciclovia, el ciclocarril y el carril compartido

ciclista.

El articulo 256, presenta la jerarquia de movilidad colocando a los

ciclistas en la segunda posicion de seis, solo por debajo de los peatones.
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En la seccion IV Ciclistas, los articulos 262 y 263, hacen referencia a los
derechos y las obligaciones de los peatones, priorizando en todo momento a la

bicicleta sobre lo vehiculos motorizados.

En la seccion VI De los vehiculos, los articulos 270 y 271, establecen la
clasificacion de los vehiculos no motorizados y las caracteristicas que debe

tener para poder circular en las vias publicas.

En el apartado Ill, se hace mencion sobre las sanciones a las que estan
sujetas los usuarios de la vialidad en caso de infligir alguno de los supuestos en
el Capitulo 10. En especifico, el aparado V, hace referencia a los ciclistas,
presenta 13 infracciones en donde todas las sanciones son amonestaciones

que consisten en llamadas de atencion por parte del agente de transito.

3.3.2. Normativas vinculadas a la infraestructura vial

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes es el principal organismo que
establece los lineamientos y normativas para realizar el disefio y construccion
de la infraestructura vial. Esta dependencia, en su norma de disefio geométrico
de carreteras no contempla las vialidades urbanas y por lo consecuente no se

tienen lineamientos para el establecimiento de ciclovias.

La NORMA Oficial Mexicana NOM-034-SCT2, Sefalamiento horizontal y
vertical de carreteras y vialidades, si tiene injerencia en la infraestructura
ciclista, aqui ya se mencionan los tipos de rayas y marcas sobre el pavimento
para delimitar estos espacios. En cuestién de sefialamiento vertical no existen

ninguna especificacion sobre las sefales que se deban utilizar.

A nivel municipal, en el afio 2015 se dio una propuesta por parte del
IMPLAN Puebla sobre la Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana misma

gue fue autorizada por el Cabildo municipal a principios del afio 2016.
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Las ideas fundamentales que se tomaron para formar esta norma, en
cuestion ciclista, se basan principalmente en lo estipulado en la URBAN
BIKEWAY DESIGN GUIDE, elaborada por la Asociacion Nacional de Oficiales
de Transporte de la Ciudad, NACTO (por sus siglas en ingles) de Estados
Unidos de América.

En esta norma, hace referencia a la infraestructura vial en su capitulo I
Disefio de calles, el cual se divide en infraestructura peatonal, ciclista y
vehicular. En ella se mencionan las dimensiones humanas y ciclistas, asi como

los principios de disefio de la infraestructura para cada uno.

Dimensién humana

Se toma como centro de atencion al peatdn, es decir a la persona que transita

en zonas publicas a pie o auxiliado con dispositivos de movilidad asistida.

Esta infraestructura debe disefiarse con las medidas necesarias para
permitir el acceso de todas las personas, sin importar edad, genero, condicién
fisica e intelectual.

El ancho critico es para el caso de las personas en silla de rueda, donde
requieren al menos un diametro de 1.50 metros para poder realizar un giro. Por
lo cual esta norma estipula esta medida como el ancho minimo para la franja de

circulacién peatonal.

Principios de disefio de infraestructura peatonal

El disefio de la via publica tendra como prioridad la infraestructura peatonal

antes que la infraestructura vehicular.

La infraestructura peatonal debe integrarse de tal manera que permitan la
accesibilidad universal, las condiciones del espacio publico no deben ser una

limitante para la movilidad.
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El disefio del espacio publico debe garantizar la seguridad vial y
personal, asegurandose que los peatones se encuentren protegidos de
conflictos en su interaccion con otros modos de transporte, ademas de propiciar

la presencia de personas para lograr generar una vigilancia vecinal.

El espacio publico debe permitir a las personas acceder a distintos
destinos de forma directa, continua y segura. Ademas de procurar la diversidad

de usos, siendo un espacio de encuentro, socializacion y recreacion.

La estructura urbana debe tener la informacién suficiente para que las
personas puedan orientarse y reconocer el entorno. Generando las condiciones
necesarias para que las personas disfruten de caminar por los espacios

publicos.

Dimensidén ciclista

La infraestructura ciclista de considerar las dimensiones minimas que
garanticen el espacio tanto para el ancho de la bicicleta como el espacio

requerido para mantener el equilibrio.

El ancho critico es para el caso del triciclo de carga con caja frontal,
donde requieren al menos un ancho de 1.00 metros mas 0.50 metros para el

equilibrio, teniendo como ancho minimo para la circulacién ciclista 1.50 metros.

De ser necesario, en vialidades consolidadas debe ajustarse el espacio
vehicular para la implantaciéon del espacio peatonal y ciclista con el
dimensionamiento minimo estipulado en esta norma, y en caso de ser
necesario se eliminard un carril de circulacion vehicular o de estacionamiento

para disponer de espacio adecuado.
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Principios de disefio de infraestructura ciclista

El principio mas importante, es que la bicicleta debe ser considerada como un

medio de transporte y no solo como un medio de recreacion o deporte.

Los vehiculos impulsados por traccion humana tienen preferencia en el

espacio publico sobre los vehiculos motorizados.

El disefio del espacio publico debe garantizar la seguridad vial y
personal, asegurandose que las personas en calidad de ciclistas se encuentren
protegidas de conflictos en su interaccion con otros modos de transporte al

compartir el mismo espacio.

La infraestructura debe ser coherente y directa, debe conectar origenes
con destinos, cuidando no tener trayectos demasiado Sinuosos que generen
recorridos més largos. Ademas de propiciar a los ciclistas la libertad de elegir

entre varias rutas.

La infraestructura debe ser comoda y atractiva, de tal modo que por si
misma promueva su uso y garantice desplazamientos cémodos y confortables
para el usuario. En lo mayormente posible debe contar con mobiliario, arbolado

y vegetacidon que armonicen la imagen urbana.

Consideraciones de disefio

La infraestructura ciclista debe cumplir con los anchos minimos estipulados en

esta norma, nunca siendo menor a 1.50 metros por sentido.

El disefio de los espacios para la circulacion ciclista debe considerar a la
velocidad y pendientes como variables principales. Entre menor sea la
pendiente, mayor serd la velocidad que tomara el ciclista, por lo cual se deben
generar mayores condiciones de seguridad. Para pendientes mayores debe
considerarse un sobreancho de la via, ademas, de que debe cuidarse que los
trayectos con pendientes no sean demasiados largos para mitigar la fatiga en el

usuario.
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Esta norma menciona diferentes tipos de infraestructura ciclista, la cual
esta en funcion de la seccion de vialidad y la velocidad permitida a los vehiculos
motorizados, pudiendo ser vialidades compartidas con ciclista, carriles

compartidos con prioridad ciclista, ciclocarriles y ciclovias segregadas.

Principios y criterios de disefio de la infraestructura vehicular

Todo proyecto de disefio de vialidades y de sus intersecciones debera estar
respaldado por un estudio de ingenieria de transito, atendiendo a las normativas

vigentes.

El disefio de las vialidades debe realizarse bajo el criterio de la seguridad

de todos los usuarios de la misma, y no de garantizar altas velocidades.

El disefio vial debera propiciar la accesibilidad universal, garantizando
gue las personas puedan alcanzar sus bienes y servicios, y no para buscar el

movimiento de vehiculos.

Los disefios viales deben generarse con las condiciones para crear un
sistema de intermodalidad que permita a los usuarios elegir entre una gama de

opciones para poder llegar a sus destinos.

Esta normativa menciona parametros de dimensiones de la
infraestructura vehicular, los cuales estdan en funcién del tipo de vialidad,
seccionandola en vialidades primarias de largo itinerario, vialidades secundarias
y vialidades locales.
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Capitulo 4. Incentivos para el uso de la bicicleta en la ciudad de

Puebla

Un aspecto altamente importante en la pacificacion del transito en la ciudad de
Puebla es la mejora de espacio peatonal. Los desplazamientos a pie, siguen
siendo los mayoritarios en el reparto modal. Dado que en muchas de las
ocasiones la construccion de la infraestructura ciclista no puede justificarse con
la magnitud de usuarios, parece oportuno crear una alianza entre los peatones,
la bicicleta y el transporte publico, con el objetivo de que las mejoras para uno
beneficien de igual manera a los otros dos.

Una de las principales formas de incentivar el uso de la bicicleta y a la
vez beneficiar la movilidad en transporte publico, es la correcta interrelacion y
combinacion entre estos dos modos de transporte, la cual puede ser a través de
un uso compartido de la vialidad, transporte de bicicletas en los vehiculos de
transporte publico y la creacion de zonas de intercambio modal en las
estaciones del transporte publico.

A continuacion, se presentan algunas de las propuestas que se pueden
llegar a implementar en el municipio de Puebla, para lograr atraer mas usuarios
a la infraestructura ciclista existente y al mismo tiempo la justificacion de la

construccion de nueva infraestructura.

4.1. Adecuaciones alainfraestructura ciclista existente

La infraestructura ciclista existente en el municipio de Puebla, como se ha
estado analizando a lo largo de este estudio, presenta algunas deficiencias.
Para lograr que mas personas utilicen esta infraestructura es necesario generar
algunas modificaciones conforme lo estipulan el manual de Ciclociudades y la
norma técnica de disefio e imagen urbana del municipio de Puebla.

La principal modificacidon que se considera necesaria para la atraccion de

usuarios hacia esta infraestructura, es la de cumplir con las pendientes y
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longitudes maximas para evitar que los usuarios generen esfuerzos
innecesarios, si bien la infraestructura elevada no es la recomendada, se deben

de generar las condiciones necesarias para su uso.

Imagen 28. Pendiente aceptable en funcién de la longitud

IDIENTE [ %)

LOMNGITUD DE PENDIENTE [metro:

Fuente. Manual de Ciclociudades, Tomo IV.

Otro de los puntos importantes que se deben considerar, es la
modificacién de la forma en que se crean las ciclovias, debido a la falta de
educacion vial por parte de los usuarios de la vialidad, lo ideal es crear vias
segregadas, sin embargo, en estas no se deben colocar elementos tan grandes
para separar el transito motorizado, estos representan un peligro tanto para el
ciclista como para los automovilistas. La percepcion que generan a los ciclistas
es de estreches y en muchas de las ocasiones los pedales llegan a rozar con
ellos generando desequilibrio y en la mayoria de los casos siniestros viales.
Siempre que sea posible debe de aprovecharse la infraestructura y espacios
existentes para lograr separar a los vehiculos motorizados de las bicicletas.
Cuando esto no es posible o no se cuenta con las condiciones, la mejor forma

de indicar una ciclovia es a través de pintura de piso de forma continua y con
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elementos de confinamiento con alturas no mayores a 15 centimetros, estos
altimos pueden ser guarniciones, botones reflejantes o barras de confinamiento

tipo “L” o tipo trapezoide.

Imagen 29. Comparativa de confinamiento de ciclovia en Puebla y San Luis Potosi

Fuente. Elaboracion propia

La infraestructura ciclista, para lograr su objetivo primordial, debe
garantizar a los usuarios la conectividad de los origenes con sus destinos, o
permitir la facilidad de cambiar de modo de transporte. Es por esto, que la
infraestructura actual requiere la intervenciéon para crear zonas de transferencia
modal. Deben crearse aparcabicicletas en las estaciones de transporte publico,
sitios de alta demanda como pueden ser centros de conveniencia, centros
comerciales, plazas publicas, centros educativos, oficinas y centros de trabajo,
entre otros.

Para lograr zonas adecuadas de estacionamiento para bicicletas, se
debe buscar en todo momento cumplir con los lineamientos que estipula el
manual de Ciclociudades Tomo V Intermodalidad y la norma técnica de disefio
e imagen urbana del municipio de Puebla. Para su instalacion debe tenerse en
consideracion las facilidades para su uso, el tipo de mobiliario dependiendo del
espacio disponible, el tiempo de permanencia y el lugar de emplazamiento.
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Imagen 30. Aparcabicicletas junto a estacion del metro en Amsterdam

Fuente. http://ciclovivo.com.br/

Un ejemplo de éxito es el caso de Nueva York, donde se ha decidido
cambiar la realidad de disefar las vialidades enfocadas en el automovil. En
Marzo de 2014 el alcalde de la ciudad, Bill de Blasio, present6 Vision Cero, un
ambicioso plan para eliminar las muertes por causa de siniestros viales. En
Nueva York, en el Ultimo afio, los autos hirieron a casi 55,000 personas y
mataron a 286. La mayoria de ellas (176) eran peatones. Entre estos, los mas

vulnerables fueron los nifios y las personas de edad avanzada.

De este plan se derivaron cinco areas destacadas, donde una de ellas es
el redisefio de calles e intersecciones la cual, a través de herramientas de bajo
costo como extension de aceras y esquinas, mejorar la sefalizacion, isletas
peatonales y mobiliario urbano, se ha logrado reducir hasta en un 34% el

numero de fallecidos.

Lo anterior también ha influenciado para que el uso de la bicicleta se
incremente considerablemente, logrando un aumento de 14 por ciento anual el
namero de ciclistas que transitan diariamente por la ciudad.
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Ademas de que la adecuacién de vialidades para la creacion de ciclovias
y ciclo carriles en mas de 600 km entre los afios 2005 y 2015, ha permitido

reducir hasta en un 72 por ciento el riesgo de lesiones graves en los ciclistas.

A medida que crece el niumero de residentes que usan bicicletas para
fines no deportivos en la Ciudad de Nueva York, el Gobierno local esta dando
pasos para educar a todos los usuarios de las calles sobre la importancia de

cumplir las reglas del carril para la seguridad de todos.

Imagen 31. Comparativa de adecuacién de infraestructura vial en New York

Fuente. Vision Zero Action Plan, City of New York
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4.2. Educacioén vial

Antes de todo debemos entender por educacién vial al conjunto de
conocimientos y normas de conducta para utilizar correctamente las vias
publicas y los medios de transporte.

De acuerdo al Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes
(CONAPRA), Puebla es la entidad con la tasa de mortalidad mas alta en
percances viales. Reporta que existe un promedio anual de seis mil personas
heridas y mas de 900 fallecimientos por hechos de transito, en calles y
carreteras.

Es claro que el numero de accidentes en la via publica es alto, y esto
debido a que los usuarios no conocen y/o no respetan las normas para el uso
de la via. Los usuarios constituyen la variable principal para evitar los siniestros,
los errores que cometan seran determinantes para que estos ocurran 0 no.

Derivado de esto se considera importante que las personas tengan como
una obligacién tener la capacitacion del uso de la via publica en todos papeles
de usuario, tanto peatoén, ciclista o conductor. La educacion vial sensibiliza
socialmente, sobre todo a los mas jovenes, respecto a su forma de conducirse
por las vialidades que fomenten la convivencia, la tolerancia, la solidaridad, el
respeto, la responsabilidad y favorezcan las relaciones humanas en la via
publica.

Por lo anterior se considera necesario, dentro del programa de educacion
basica, incluir materias de educacion vial tanto teéricas como practicas, que
sean impartidas por personal capacitado o inclusive por agentes de transito, y
gue sean ellos mismos quienes se encargue de realizar las evaluaciones
correspondientes, teniendo estas calificaciones injerencia en el promedio
escolar. Quizas una forma de iniciar con esta practica, para que no se vea como
una sobrecarga a los alumnos, es intercalar estas materias con algunas otras
que se consideren como complementarias, como los pueden ser arte,

educacion fisica, cultura, entre otras.
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Imagen 32. Cursos de educacion vial en Suiza

Fuente. http://movilidadyseguridadvial.blogspot.com/

Un claro ejemplo de esta propuesta, es el caso de Suiza, donde tienen el
programa oficial Vision Cero, en este se obliga a todos y cada uno de los
niveles de educacion basica tener asignaturas de educacion vial. Ademas, cada
escuela tiene su consejo de seguridad vial, donde participan las autoridades
locales, los profesores, alumnos y las familias, de alli surgen propuestas de
mejoras de los entornos viales. Desde la implementacion de este sistema en
1997, de acuerdo a la Publicacién La bicicleta en los Paises Bajos, en 2009,
Suiza paso de tener el 3.9 % de viajes en bicicleta al 9% y de acuerdo al atlas
mundial de datos su tasa de accidentalidad paso del 26.6 % en 1970 al 3.0% en
2014.

4.3. Promocién del uso de la bicicleta

Si bien es cierto, que una infraestructura adecuada y segura incentiva por si
sola su uso, la promocién de la misma puede ser la clave para que esta
infraestructura sea mayormente utilizada. Una estrategia importante para que

cada vez sean mas los usuarios de la infraestructura ciclista, es la
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concientizacion a través de spots o videos que muestres los beneficios del uso
de la bicicleta, ademas de tips de convivencia entre peatones, ciclistas y
automovilistas.

Para dar una buena promocion sobre el uso de la bicicleta se considera
necesario tener tres grandes lineas de estrategias, la cuales son la creacién de

programas institucionales, campafias de uso y los incentivos para su utilizacion.

Creacién de programas institucionales

Cierres parciales. ElI gobierno tiene la facultad de implementar
programas para la promocion del uso de la bicicleta, para los cuales debe
otorgar apoyos financieros, legales y operativos. Los cierres pueden darse en
avenidas y areas céntricas de la ciudad, en donde se establezcan zonas libres
de vehiculos motorizados, iniciando los dias domingos con un horario definido,
posteriormente conforme se vallan uniendo méas usuarios y los automovilistas
vallan tomando conciencia sobre este tema, podra establecerse el cierre todo el
dia domingo. Paulatina y estratégicamente se deberd destinar un espacio e
incrementar el tiempo de utilizacion ciclista, hasta lograr que parte de la vialidad
sea destinada para el trasporte no motorizado.

Paseos periodicos en bicicletas. A través de alguna estancia
gubernamental se pueden crear invitaciones a asociaciones ciclistas y publico
en general para llevar a cabo rodadas que congreguen a muchos participantes
para facilitar el uso de la bicicleta en las calles. También se pueden crear
comités de movilidad que se encarguen de hacer extensa la invitacion a
escuelas para que los alumnos en conjunto con maestros y padres de familia
comiencen a formar una cultura de la bicicleta.

Programas de bicicletas publicas. Se debe crear un sistema de
bicicletas publicas en zonas de demanda potencial. Este sistema debe de ser
accesible a toda la ciudadania y debera contar con un subsidio por parte del
gobierno con la finalidad de hacerlo mas econémico y a su vez tenga mayor

demanda. Un ejemplo claro que se tiene es el sistema de Lobobici, en donde a
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través de su pagina web www.lobobici.buap.mx se dan a conocer todos los

detalles sobre el préstamo, estaciones, bicicletas, ciclovias, reglamento, manual
y tips de uso. De aqui se podran tomar las experiencias para desarrollar un

sistema masivo en el municipio de Puebla.

Imagen 33. Sistema lobobici, BUAP

Fuente. Elaboracion propia

Uso de la bicicleta por servidores publicos. Una de las mejores
formas de incentivar a la ciudadania, es que el mismo gobierno de las
facilidades a los servidores publicos para el uso de la bicicleta a través de la
instalacion de espacios ciclistas en los inmuebles del gobierno municipal, esto
servirA para mostrar a la gente que es posible desplazarse a trabajar en

bicicleta.
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Campafas de uso

Campafas de concientizacidén. Estas seran campafas de promocion
de la seguridad vial, deberan de ser en manera conjunta con organizaciones
civiles, mediante mecanismos de comunicacién a fin de promover un cambio en
los hébitos de movilidad. Esto ayudara a cambiar la cultura y la valorizacion que
se tiene sobre la bicicleta para considerarla como un vehiculo de movilidad.

Campafias de motivacién. Estas podran llevarse a cabo en oficinas,
escuelas y universidades, para promocionar y motivar al uso de la bicicleta.
Estas campafas deben de trabajarse en conjunto con dependencia
gubernamentales para generar rutas seguras y asi demostrar la nobleza del

sistema de movilidad ciclista.

Incentivos para la utilizacion de la bicicleta

Impulsar a los servidores publicos. El gobierno podra generar
incentivos a los servidores publicos como pueden ser créditos o apoyos para la
adquisicion de bicicletas, remuneraciones econémicas o de tiempo por himero
de viajes en bicicleta, prestaciones o reconocimientos.

Incentivos fiscales y exencion de impuestos. Estos podran ser para
establecimientos mercantiles que impulsen programas para el uso de la
bicicleta, cambio de domicilio mas cercano al trabajo por parte de trabajadores,
0 proporcionen trabajo via Internet.

Bonos fiscales. Generados a los promotores y constructores que

realicen medidas de apoyo al uso de la bicicleta.

Un ejemplo de esta propuesta, es el caso de Pamplona, donde se tienen
programas como “muévete como quieras en bicicleta”, “al trabajo en bicicleta” y
“‘Andando y en bici al colegio”, donde por participar en estos programas se
reciben estimulos, por ejemplo, en el programa “al trabajo en bicicleta” a los

servidores publicos se les cambian determinado nimero de viajes en bicicleta
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por salidas anticipadas del horario laboral, donde de acuerdo a comunicados
oficiales, mas de 27% de trabajadores han optado por el uso de la bicicleta

como su medio de transporte.

Ademas, de acuerdo a la pagina oficial de la fundaciéon Crana, una nueva
cultura hacia la sostenibilidad, “Andando y en bici al colegio” es un programa
que se inicia por interés del Ayuntamiento y cuya continuacion queda
garantizada después del alcalde Added Value. Se realizan entrevistas a
agentes y una reunién informativa con representantes municipales, los colegios
y las asociaciones de padres para explicar los objetivos del programa y
establecer los colegios con los que se puede trabajar en funciébn de su
predisposicién. En los colegios seleccionados se realiza una encuesta de
hébitos de movilidad al colegio y se localizan los domicilios de los alumnos. A
partir de aqui se inicia un proceso de definicion de rutas escolares a pie y en
bicicleta y la organizacion de su gestion, este programa ha permitido, entre los
afios 2013 y 2016, la mejora de cerca de 13,000 m2 de banqueta y la creacion

de casi 20 kilémetros de ciclo caurril.

4.4. Ensefanzadel uso y conduccion de la bicicleta

Para que una persona comience a utilizar de manera adecuada la bicicleta, asi
como infraestructura ciclista, en necesario tener una minima habilidad en el
manejo de misma por lo cual se proponen acciones de ensefianza sobre la

conduccioén de la bicicleta.

Cursos de manejo de la bicicleta. Estos pueden darse por parte del
gobierno o de asociaciones civiles, de tal manera que permitan a las personas
aprenden a andar en bicicleta. Ademas de que puedan conocer y utilizar las
normas y recomendaciones de seguridad y transito. En el caso de instituciones

educativas puede combinarse con las clases de educacion vial.
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Este programa debe permitir a aprender a conducir una bicicleta sin
arriesgar la integridad, en un ambiente familiar, seguro y divertido. La
ensefianza debe ser impartida por personal capacitado que ayude a cualquier
persona a dominar las técnicas de pedaleo, equilibrio, manejo y reglas de

conduccion segura.

Los objetivos a plantearse con estos cursos pueden ser:
e Aprender a conducir la bicicleta
e Aprender y poner en practica las técnicas de seguridad en
bicicleta
e Circular de manera segura y respetuosa en los espacios publicos
e Conocer los cédigos y reglamentos de movilidad
e Seflales de maniobras con las manos
e Disefiar los trayectos urbanos con perspectiva ciclista
e Aparcar la bicicleta correctamente y con el sistema adecuado.

e Consejos basicos de mantenimiento y reparacion

Casos de éxito de estos cursos en nuestro pais, son los del programa
Bici Escuela en la Ciudad de México y en Villahermosa Tabasco. En donde para
participar en la Bici Escuela solo es necesario acudir y registrarte presentando
una identificacion. Alli mismo se realiza el prestamos de bicicletas, cascos y
rodilleras. El area donde se prestan estos servicios estan delimitadas por
elementos de confinamiento que permiten una mayor seguridad. Estos cursos
no tienen ningun costo, excepto el del Ultimo domingo de cada mes en la
Ciudad de México con un costo de recuperacion de cuarenta pesos.

Otro caso de éxito a nivel internacional, es la de la Asociacion Bicicleta
Club de Cataluiia, la cual ensefia a la conduccion de la bicicleta de personas
adultas. La biciescuela funciona entre marzo y noviembre y se divide en dos
etapas: la iniciacion, la cual consiste en ensefiar a mantener el equilibrio y
pedalear; y la circulacion, la cual consiste en ensefar a circular por las

vialidades de la ciudad y conocer todas las sefiales para una trayectoria segura.
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Diana Gonzalez, coordinadora de la escuela, menciona que las razones por la
cuales los adultos no saben conducir bicicletas son muchos, sin embargo, la

frustracion siempre es la misma.

Imagen 34. Biciescuela en Villahermosa Tabasco

-

Fuente. http:/oficial.villahermosa.gob.mx/
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Conclusiones y recomendaciones

Ante la problematica de congestionamiento en la ciudad de Puebla, el
uso de la bicicleta representa una alternativa para mejorar la movilidad,
disminuir los problemas de transito y tener un sistema de transporte
sustentable. Ademas de presentar otros beneficios como lo son mejoras
en la salud de los usuarios, disminucion de tiempos de recorrido en
distancias cortas y medianas, ahorros econémicos en relacién al gasto
por el uso del automovil privado, asi como, disminucion en las emisiones

contaminantes.

Se considera necesario un cambio en la educacion y cultura vial, tanto en
ciudadanos como en el gobierno, para lograr que se dé la priorizacion a
modos de transporte sustentables y se cree una sensibilizacion sobre los
actores vulnerables en la via publica. Para esto es necesario que, desde
la educacion basica, se genere una conciencia respecto al espacio,
derechos y obligaciones que todos y cada de uno de los usuarios de la
via publica tienen. Ademas, para lograr este cambio, se deben generar
campanfas, totalmente amigables, donde se incentive la convivencia de
los diferentes modos de transporte, haciendo notar la importancia que

cada uno representa.

Se considera necesaria e indispensable, la modificacién del marco
regulatorio vinculado a la infraestructura vial donde se consideren
obligatorios los criterios de disefio para la implementacion de
infraestructura ciclista, desde un enfoque de movilidad urbana

sustentable.

Se cuenta con la experiencia de otras ciudades del mundo respecto a la
exitosa implementacion de la bicicleta como un medio de transporte, lo

cual nos puede servir como una guia de los pasos a seguir y sobre todo
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cuales fueron los errores que se presentaron, para que, en el caso del
municipio de Puebla, mejorarlos y tratar de no caer en los mismos

errores, lo cual nos daria una mejora de movilidad en menor tiempo.

Pese a los esfuerzos que se han realizado por parte de instituciones
publicas, aun se tiene como centro de disefio de infraestructura vial al
vehiculo motorizado, siendo estas mismas obras de ingenieria las que en
muchas ocasiones conllevan a los caos viales, ya que estas no se
proyectan con una planificacién urbana donde se respeten los espacios

para cada uno de los modos de transporte.

Si se mejoran las condiciones de infraestructura y servicios hacia la
bicicleta, se puede llegar a generar una gran atraccion de usuarios para
este modo de transporte. Esta claro que la promocion por si sola no
logrard que cada vez mas viajes se realicen en bicicleta, esta debe estar
acompafada de infraestructura ciclista comoda, coherente y sobre todo

segura.

Para que una ciclovia sea funcional, esta debe ser a nivel de calle y
siempre por el lado derecho, lo que hace que los usuarios accedan y
salgan en cualquier punto desde su origen a su destino, sin tener que
ingresar a un camellon ni sortear el trafico de vehiculos motorizados. Las
ciclovias elevadas solo son recomendables en casos especificos como
en rios, cruce de autopistas o vias del tren. El construir ciclovias
elevadas, segrega a los ciclistas, obligandolos a ingresar y salir por
puntos especificos generando mayores recorridos, ademas, da
oportunidad a que se presenten actos delictivos, o bien, en caso de algun

accidente se torna complicado el llevar los servicios de atencion.

Uno de los puntos claves que han permitido el éxito de uso de la bicicleta
en otras ciudades del mundo, es la educacion vial en nifios, por lo cual

se concluye que es de primordial importancia generar un programa

85



educativo que incluya de forma activa cursos de seguridad y educacién

vial.

Es de alta importancia plantear un Plan Maestro para la Bicicleta (PMB),
donde se tenga un sistema institucional totalmente integrado, en el cual
se considere a la bicicleta como un actor vial que requiere la misma
atencion que los vehiculos motorizados y que los peatones. Ademas de
tener claro un programa de mantenimiento rutinario y periddico que
permita conservar en buenas condiciones de operacion la infraestructura

ciclista.

Para lograr que Puebla represente una ciudad ciclista es necesario
difundir las ventajas del uso de la bicicleta, por lo cual se deben
organizar talleres, cursos o seminarios donde se muestren los nuevos
enfoques a considerar para el desarrollo de la movilidad. Estos deben
apoyarse en instituciones gubernamentales, académicas y sobre todo

con organizaciones civiles que representen a la ciudadania.

Derivado de las entrevistas con la ciudadania, donde manifiestan sus
miedos e inconformidades, se concluye que es obligado hacer cumplir
las normativas aplicables para la implementacion de infraestructura
ciclista, donde se cumpla con los estandares y recomendaciones

estipulados por manuales y normativas vigentes.

La bicicleta ha llegado a ser un medio de transporte eficiente en otras
ciudades del mundo, lo cual se ha logrado a lo largo de varios afios, a
través de difusion, promocion y participacion por parte de dependencias
gubernamentales y sociales. Por lo anterior, en Puebla también se puede
lograr que la bicicleta sea un medio de transporte si generamos estas
mismas lineas de accién, lo cual de antemano se sabe que sera un
proceso dificil, de mucho esfuerzo y sobre todo paciencia, pero no un

cambio imposible.
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Finalmente, de acuerdo a los estudios desarrollados, encuestas, charlas
y, a pesar de las dificultades que existen en Puebla para movilizarse en
bicicleta, se tiene un incremento continuo del nUmero de usuarios, asi
como el interés de muchas personas por optar por este modo de

transporte.

Esto prueba que las personas estan dispuestas a cambiar su medio de
transporte, lo cual se dara de forma rapida si se mejora la administracion
sobre el tema, la seguridad, comodidad, acceso y bienestar de los
ciclistas. La bicicleta en Puebla puede llegar a ser un medio de
transporte, si se aprovechan los nichos de oportunidad que se tienen, el
hecho que haya cada vez méas personas que se movilizan en bicicleta es
reflejo del caos vehicular que existe, por lo cual la gente prefiere montar

en bicicleta que hacer uso del transporte motorizado.
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Anexo 1. Ubicacion de puntos de aforos y encuestas
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Punto Localizacién
1 Avenida 11 Sur a la altura del Plaza Centro Sur
2 Avenida Licenciado Zaragoza con Avenida Defensores de la Republica
3 Recta de Cholula (entre Zavaleta y calle Rafael Avila Camacho)
Bulevard Forjadores de Puebla (a la altura del centro comercial
4 Chedraui)
5 Bulevard de Atlixco (a la altura del centro comercial San José)
6 Avenida Hermanos Serdan con avenida 15 de Mayo
7 Carmen Serdan con acceso a Terminal de Autobuses
8 Federal Puebla - Tehuacan (independencia) con Calle Justo Sierra
9 Avenida 3 Sur con avenida 16 de Septiembre
10 |Bulevard Capitan Carlos Camacho con J. Maria la Fragua
11 |Bulevard Atlixco (entre Periférico Ecoldgico y Municipio Libre)
12 |Avenida de la Reforma (después del Puente de Esteban Antufiano)
13 |Independencia con Privada México
14 |Bulevard Municipio Libre con Prolongacion 2 Sur
15 [Periférico Ecolbgico (entre 11 Sury 7 Sur)
16 |[Circuito Juan Pablo Il con Bulevard Capitan Carlos Camacho
17 |Bulevard 22 Sur con Bulevard 24 Sur
18 |Avenida 31 Poniente con 25 Sur
19 |Privada 31 Oriente con Bulevard Heroes del 5 de mayo
20 |Calle 11 Norte con Avenida 18 Poniente
21 |Avenida 11 Sur con Bulevard Capitadn Carlos Camacho
22 |Avenida Juarez con 19 Sur
23 |Bulevard Heroes 5 de Mayo con Avenida 2 Oriente
24  |Bulevard Heroes 5 de Mayo con Avenida 14 Oriente
25 |Bulevard Heroes 5 de Mayo con calle 2 Norte
26 |Calle 16 de Septiembre con Margaritas
27 |Calzada Zavaleta con Camino Real Cholula
28 |CC. Angel6polis (Avenida Nifio Poblano con Acceso Angeldpolis)
29 [Cumulo de Vigo (ITSM Campus Puebla y Hospital)
30 |Bulevard Capitan Carlos Camacho con Ciudad Universitaria
31 |Avenida 9 Sur (delante del Hospital General)
32 |Avenida Juan de Palafox y Mendoza con calle 16 de Septiembre
33 |Distribuidor Vial Santa Ana (a la altura de la 78 ponente)
34 |Del Tecnol6gico
35 |Avenida 15 de Mayo con Boulevard Norte
36 |Periférico Ecolbgico a la altura del velédromo
37 [Circuito Juan Pablo Il con Diagonal Zaragoza
38 [Circuito Juan pablo Il con Vicente Guerrero
39 [Federal Tehuacén con avenida Miguel Hidalgo
40 |Federal Atlixco (entre Chipilo y San Andres Cholula)




Anexo 2. Intensidad total de bicicletas en puntos aforados

No.
Punto Localizacion bicicletas
o ' 1 [Avenida 11 Sur a la altura del Plaza Centro Sur 444
A X
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Anexo 3. Formatos de encuestas

USO DE LA BICICLETA COMO UN MEDIO DE TRANSPORTE

LOGO ENCUESTA: CICLISTAS
Nombre del encuestador: Hacia Centro
Ubicacidn: Hacia Periféria
Género del encuestado: Masculino |:| Femenino |:| Edad (afios)

[

¢En qué lugar inicio este viaje?
:lCasa |:|Trabajo |:|Escuela |:|Comercio |:|Parque |:|Otro

¢ Cual es el motivo de este viaje?
:lCasa |:|Tra bajo |:| Estudios |:|Compras |:| Recreacién |:|Otro

¢Ddénde estaciona comunmente su bicicleta?
:lCasa |:|Trabajo |:|Calle |:|Aparcabici |:|Otro

éCon que frecuencia, a la semana, utiliza la bicicleta para sus desplazamientos?
Diario |:|2 o 3 dias |:|1 dia, entre lunes y viernes |:|Solo fin de semana

¢ Utiliza la bicicleta para conectar con otro medio de transporte?

No Si
:lAuto |:|Autobus |:|Micro/combi |:|Taxi |_|RUTA |_|Otro

¢ Cudntos minutos dura su desplazamiento en bicicleta?

| Jsa10 [ Juais [ Ji6a20 [ Je1a30 [ Ja1a4s [ Imas de as

¢Cudles son los problemas para utilizar la bicicleta?
a) Lafalta de infraestructura

b) El transito de vehiculos motorizados

c) Elestado fisico de las vialidades

d) La falta de iluminacion

e) Lafalta de aparcabicis en el destino

f) No hay ningun problema

¢éSeria usuario de un Sistema de Bicicletas Publicas? No Si

¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar por mes?

[ Jioa20 [ Ja1a30 [ 1240 [ Jaraso [ Js1a60 [ Imas de 60

¢Le han robado alguna vez su bicicleta? No Si




Anexo 3. Formatos de encuestas

USO DE LA BICICLETA COMO UN MEDIO DE TRANSPORTE
LOGO ENCUESTA: PEATONES

Nombre del encuestador:

Ubicacidn:

Género del encuestado: Masculino |:| Femenino |:| Edad (afios)

¢Cual es su medio de transporte habitual?

:lAutomoviI |:|Autobus |:|RUTA |:|Taxi |:|Bicicleta |:|Otro
¢En qué lugar inicio este viaje?

:lCasa |:|Tra bajo |:| Escuela |:|Comercio |:| Parque |:|Otro
¢ Cual es el motivo de este viaje?

:lCasa |:|Tra bajo |:| Estudios |:|Compras |:| Recreacidn |:|Otro

¢Con que frecuencia realiza este viaje?

:lDiario Dlunes-viernes |:|3_4 veces por |:|1_2 dias ala |:|Solo fin de semana

semana semana

¢Cudntos minutos dura su desplazamiento en bicicleta?
| Jsa10 [ Juais [ Ji6a20 [ Je1a30 [ Ja1a4s [ Imas de s
Si

¢Estaria dispuesto a utilizar la bicicleta como un medio de transporte? No

¢Qué le haria a usted optar por la bicicleta para realizar este desplazamiento?
| a) Existencia de carriles para bicicletas
| b) Facilidad de estacionamiento para la bicicleta
| c) Integracion al transporte publico
| d) Mayor seguridad
| e) Menor trafico de vehiculos motorizados
f) No utilizaria la bicicleta

¢Cudles considera que son las principales limitantes al usar la bicicleta como un medio de transporte?
| a) Falta de infraestructura
| b) Falta de aparcabicicletas en los destinos
| ¢) Estado fisico de las vialidades
| d) Interaccion con otros vehiculos
e) Integracion al transporte publico

| f) No hay ningun problema
¢Seria usuario de un Sistema de Bicicletas Publicas? No Si

¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar por mes?
[ Jioa20 [ Ja1a30 [ 1240 [ Jaraso [ Js1a60 [ Imas de 60
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