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1 INTRODUCCION

La movilidad en bicicleta ha adquirido relevancia en la
Ultima década. Una comparacidon entre las Encuestas de
Origen-Destino de 2007 y 2017 (INEGI, 2007 y 2017)
muestra un aumento de 65% en los viajes cotidianos
realizados en la Zona Metropolitana del Valle de México,
pasando de 435 mil a 720 mil traslados diarios.

Este incremento responde a diferentes causas. Por un
lado, ante los graves problemas de transito, el automo-
vil ya no representa un medio tan atractivo. Segun el
ranking de las ciudades mas congestionadas en el
mundo,* la Ciudad de México se encuentra en el se-
gundo lugar de Latinoamérica y en el noveno a nivel in-
ternacional. Por otro lado, el alza en los precios de la
gasolina y el cuidado del ambiente, motivan a un sector
de la poblacion a optar por la bicicleta.

En el caso de la Ciudad de México, el incremento tam-
bién se debe a las diferentes acciones y programas de
promocion al uso de la bicicleta que se han venido im-
pulsando desde 2007, con el llamado “Plan Verde”. Una
de las caracteristicas de la politica de movilidad ciclista
en la capital del pais es el desarrollo de acciones diversas
pero complementarias que han permitido impulsar el
cambio modal: incorporacion del sistema de bicicletas
publicas “Ecobici”, construccidon y ampliacion de ciclo-
vias y ciclocarriles, instalacion de biciestacionamientos
en forma de “U” invertida en diferentes puntos de la ciu-
dad y de biciestacionamientos masivos en los CETRAM,
publicaciény difusidn de documentos de cultura vial, re-
conocimiento de la bicicleta dentro del reglamento de
transito como un vehiculo con derecho a circular en las
vialidades, implementacion de facilidades para viajar en
el Metro con la bici los domingos, entre otras acciones.

A diferencia de la Ciudad de México, en los municipios
conurbados de la zona metropolitana el incremento no
fue tan significativo debido a los escasos esfuerzos de
las autoridades para promover el uso de la bicicleta.

* Analisis realizado en mas de 200 ciudades de 38 paises.
Fuente: INRIX 2018 Global Traffic Scorecard.

Por estos motivos, la infraestructura ciclista con la que
cuenta actualmente la Zona Metropolitana del Valle
de México (ZMVM) —ciclovias, ciclocarriles y bici esta-
cionamientos- resulta insuficiente y desigualmente
distribuida, ya que se concentra principalmente en las
zonas centrales de la Ciudad de México.

Para incentivar la utilizacion de la bicicleta como modo
de transporte cotidiano, se requiere mas y mejor infra-
estructura ciclista. En virtud de ello, la Secretaria de Mo-
vilidad de la Ciudad de México (SEMOVI), presentd una
serie de proyectos de ampliacion y sutura a la red ci-
clista de la CDMX, destacando entre ellos la conexion
regional Azcapotzalco-Naucalpan con 7.4 kildmetros
en ambos sentidos, y con una inversion aproximada de
40 millones de pesos provenientes del fideicomiso del
Fondo Metropolitano (SEMOVI, 2020). Aunque este ins-
trumento financiero forma parte de los 109 fideicomisos
que fueron eliminados a finales del 2020, la ciclovia me-
tropolitana gozara de su Ultimo ejercicio. La planeacion
de esta ciclovia representa un esfuerzo de gran trascen-
dencia, con la participacion de diversos actores y la go-
bernanza interestatal, ademas de que constituye el
primer paso para la constitucion de una red ciclista me-
tropolitana para el Valle de México.

El presente ejercicio de investigacion, realizado por los
estudiantes de la Maestria en Planeacion y Politicas Me-
tropolitanas de la UAM Azcapotzalco (generacion 2019-
2021), pretende diagnosticar la situacion de la infraes-
tructura ciclista en la zona de influencia de la Universi-
dad. Es por ello por lo que se aborda el proyecto de la
ciclovia metropolitana y al mismo tiempo se ofrece un
perfil de las personas que llegan en bicicleta a la UAM:
su lugar de origen, sus rutas, los principales obstaculos
que enfrentan, entre otras variables que fueron capta-
das mediante una encuesta aplicada en febrero de 2020.

En este ejercicio, también se ofrece una evaluacion del
programa de préstamo de bicicletas “Cuida el am-
biente... te presto una bici”, implementado por las auto-
ridades de la misma casa de estudios.



SERVICIO DE PRESTAMO DE BICIS EN LA UAM
UAM AZCAPOTZALCO

Los requisitos para poder acceder al programa de
préstamo de bicicletas en la UAM-Azcapotzalco se
encuentran en la convocatoria que se publica en la
pagina web https://unabici.azc.uam.mx/ durante las
primeras semanas de cada periodo escolar. Entre es-
tos, se solicita ser alumna(o) de licenciatura o pos-
grado, haber acreditado como minimo 25% de los
créditos del Plan de Estudios, haber aprobado al me-
nos 20 créditos en el trimestre anterior, tener un
promedio general minimo de B, contar con la Clave
de Acceso a laRed y con la credencial del alumno(a)
vigente.

En la primera convocatoria se vieron beneficiados
cien alumnos cuyas solicitudes fueron evaluadas por
un comité que tuvo a su cargo fijar los criterios de
priorizacion (entre otros, haber tomado algun curso
de educacion vial, en particular, sobre el uso de bici-
cletas), seleccionar a las y los beneficiarios y enviar
los resultados para publicacion.

UAM LERMA

En cuanto a la UAM Lerma, esta unidad cuenta con
un programa de préstamo de bicicletas dirigido no
solo a los estudiantes sino también a los trabajado-
res y académicos. En esta unidad, las solicitudes se
hacen de forma digital y por este medio también se
realizan encuestas de satisfaccion a los usuarios. En
este programa el préstamo se realiza hasta por 48
horas. En caso de requerir mas tiempo se puede ha-
cer la solicitud y acumular un maximo de g dias, de
lunes a viernes.

Las bicicletas tienen las mismas caracteristicas que
las de la unidad Azcapotzalco y se prestan con cha-
lecoy casco. En la UAM Lerma se cuenta desde 2015
con un reglamento de préstamos de bicicletasy es el
personal de la unidad quien realiza el manteni-
miento de éstas.

1.1 Objetivos

e Analizar el proceso de planeacion de la ciclovia
metropolitana Azcapotzalco-Naucalpan.

e Identificar los actores y los mecanismos de
coordinacion gubernamental interestatal e in-
termunicipal que hacen posible la creacion de
infraestructura ciclista metropolitana.

e Documentar las iniciativas de promocion del
uso de la bicicleta por parte de la UAM Azcapot-
zalco enfocandose en el programa “Cuida el
ambiente... te presto una bici”.

e Realizar un diagnostico de la movilidad ciclista
en la UAM-Azcapotzalco.

e Delimitar la zona de influencia de la Universi-
dad e identificar el potencial de cambio modal
en la comunidad universitaria.

e Presentar recomendaciones y propuestas para
fomentar el uso de la bicicleta.

1.2 Metodologia

Para llevar a cabo la investigacion y cumplir con dichos
objetivos se implementd una metodologia mixta que se
desarroll6 en dos etapas.

La primera etapa se realizd durante el trimestre 19-O
(del 16 de diciembre de 2019 al 20 de marzo de 2020),
llevando a cabo un conteo y una encuesta para conocer
la cantidad y el perfil de las personas que llegaban en bi-
cicleta a la Universidad, en el marco de la UEA Técnicas
de andlisis cuantitativo. Por otra parte, en la UEA Técni-
cas de andlisis cualitativo, se hicieron entrevistas con di-
versos usuarios y actores de la movilidad universitaria.

La segunda etapa se realizé durante el trimestre 20-P
(del 31 de agosto al 23 de noviembre de 2020) en el con-
texto de la emergencia sanitaria desatada por el SARS-
COV-2, por lo que hubo que adaptar la investigacion a
las condiciones de confinamiento. En este trimestre
confluyeron dos UEA: Planeacion aplicada e Instrumen-
tos de planeacion urbana y metropolitana.


https://unabici.azc.uam.mx/

Revision documental

A lo largo de la investigacion se realizé una revision y
analisis de fuentes documentales, tales como normati-
vidad internacional, federal, estatal y local vigente, in-
formacion estadistica y geografica disponible, datos de
catastro, y otras fuentes documentales oficiales, ade-
mas de una revision del proyecto de la ciclovia metropo-
litana Azcapotzalco-Naucalpan y otros proyectos
elaborados por municipios y alcaldias.

Observacion y recorridos de campo

Durante la primera etapa, se usd la técnica de observa-
cion no participante dentro de la unidad para identificar
aspectos generales de las personas que usan la bicicleta
y caracteristicas de los lugares de estacionamiento bici-
cletas y de las puertas de acceso a la universidad. Esta
informacion ayudo en la definicion de zonas y puntos de
levantamiento de datos al momento de aplicar la en-
cuesta. Para completar estos datos, se realiz6 un estu-
dio de campo dentro y fuera de las instalaciones de la
UAM Lerma, ya que ese plantel también cuenta con un
programa de préstamo de bicicletas. Se observo el en-
torno del plantel, las condiciones de las bicis y los luga-
res donde fueron instalados bici estacionamientos.

Durante la segunda etapa, se llevd a cabo un recorrido
por la ruta del proyecto de la ciclovia Azcapotzalco-Nau-
calpan, lo que permitié identificar el estado de las viali-
dades, la presencia de sefalética horizontal y vertical y
la presencia de obstaculos y barreras fisicas.

Perfil ciclista de la UAM-A: conteo y encuesta

Como parte sustancial del trabajo de campo, se diseiid
una encuesta con el fin de recolectar datos sobre la ubi-
cacion del lugar de residencia de los estudiantes, acade-
micos y trabajadores administrativos que utilizan la
bicicleta como modo de transporte para llegar a la
UAM, y sobre sus motivaciones y habitos de movilidad.

Para el disefio del cuestionario se tomo6 como base el
cuestionario del Perfil ciclista elaborado por el Instituto
de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP,
2019a), modificando algunas preguntas a raiz de los ob-
jetivos de la investigacion y del espacio de aplicacion de
ésta. También se consideré importante que las

preguntas y respuestas estuvieran debidamente enu-
meradas para la codificacion de la encuesta (Anexo).

Dado que se desconocia el tamafo de la poblacién en
cuestion, se optd por realizar un conteo preliminar de
las entradas y salidas de los usuarios de bicicleta para,
posteriormente, poder determinar el tamafno de la
muestra. Por razones de tiempo y cobertura, el conteo
se hizo en un solo dia; se selecciond el miércoles 12 de
febrero de 2020, considerando que es uno de los dias
con mayor afluencia en la universidad, en horario de
6:30 @ 22:00 horas.

Para poder contabilizar el nUmero de personas que in-
gresaban en bicicleta a la universidad, se disefid una ta-
bla que permitio capturar el nUmero de ciclistas, asi
como las caracteristicas siguientes:

e Puertay horario de entrada

e Sexo
e Tipo de proteccion
e Tipode bici

e Sector (administrativo, académico, estudiante)

Para determinar el tamano de la muestra, se considerd
elnUmero de ingresos como una aproximacion inexacta
pero Util de la poblacidn ciclista: a los 351 ingresos regis-
trados se le restaron los 13 realizados por personas aje-
nas a la comunidad (repartidores o visitas), quedando
338 ciclistas. Se procedio entonces a determinar el ta-
mafio de la muestra, de tal forma que:

PxZ*pxq

CE2x(P-1)+Z2xp*q
Donde:

n = Poblacion muestra

P = Poblacién total (338)

Z=1.65 (Nivel de confianza 90%)
E= Error estandar (10%)

p=0.5

gq=1-p

Dando como resultado una muestra de 151 individuos.



Foto 1. Aplicacion del cuestionario

De acuerdo con los resultados del conteo, la entrada 2 resultd ser la mas con-
currida al concentrar 44% de las 351 entradas en hicicleta, por lo que alli se le-

vantaron mas cuestionarios. Foto del 19 de febrero de 2020.

Siendo que la investigacion es de tipo exploratoria, se
determind para la seleccion de lamuestra un nimero de
cuotas proporcional a cada una de las caracteristicas
que se determind importante analizar: sexo, sectory la
puerta por la cual ingresd. Asi, habiendo garantizado
cierta representatividad a través de dicho procedi-
miento de muestro por cuotas, se pudo proceder al le-
vantamiento de la encuesta. La encuesta se realizo de
manera presencial en cada una de las cinco entradas de
la universidad, con la finalidad de cumplir con la finali-
dad de cumplir con las diferentes cuotas establecidas.

El periodo de levantamiento fue el 19y 20 de febrero de
2020, Y se aplicaron la mayor parte de los cuestionarios
en miércoles, dado que fue el dia en el cual se realizoé el
conteo. En total se entrevistaron a 151 personas, 33
mujeres y 118 hombres; 6 académicos, 13 administrati-
vos y 132 estudiantes que usan la bicicleta como modo
de transporte por lo menos una vez a la semana para lle-
gar a la universidad.

El analisis de la informacion recabada se realizd me-
diante tablas dinamicas de Excel. También se utilizo el
programa QGIS para la elaboracion de mapas de rutas y
la definicion de la zona de influencia de la Universidad.

Definicion de la zona de influencia

Para establecerlazona deinfluencia de la UAM se utilizd
la informacion del origen de viaje obtenida en la en-
cuesta, misma que fue integrada en una base de datos
georreferenciada conforme a los limites de los codigos
postales que publica Correos de México en https://da-
tos.gob.mx. Dado que no se solicito la direccion de las
personas, sino solo su colonia o codigo postal, los calcu-
los de distancias se realizaron a partir de los centroides
de los poligonos de Correos de México, con correcciones
menores en las inmediaciones de la UAM-A para hacer
coincidir los centroides con las zonas habitadas.

Una vez identificados los puntos y la frecuencia de ori-
gen de las personas que llegan en bici a la UAM-A, se
procedio al analisis de redes a partir del servicio de Open
Route Service (ORS). Primero, se calcularon las rutas
mas cortas en bicicleta desde cada uno de los puntos de
origen (centroides), con lo que fue posible determinar
las distancias recorridas por las 151 personas encuesta-
das, asi como la distancia media de 5.8 kildmetros.

A partir de esta medida, fue posible establecer un area
de igualdad de distancia de viaje alrededor de la Univer-
sidad (mapa 5). Esta zona de influencia adquiere una
forma irregular (isdcrona) debido a que se considero la
distancia de 5.8 kildmetros sobre la red vial existente
(admitiendo la posibilidad de circular en sentido contra-
rio). De haber calculado la distancia a vuelo de ave, su
forma hubiera sido perfectamente circular.

Entrevistas y grupos focales

Para esta investigacion se realizaron entrevistas a fun-
cionarios de Azcapotzalco, Naucalpan y del Gobierno de
la Ciudad de México, con el propdsito de identificar los
mecanismos de coordinacion gubernamental que hacen
posible la creacion de infraestructura ciclista metropoli-
tana. Se entrevisto a: Federico Taboada, titular de la Di-
reccion Ejecutiva de Seguimiento de Proyectos de
Azcapotzalco; Noé Ortiz, director de Movilidad y Acce-
sibilidad Universal de Naucalpan; Daniela Muinoz, direc-
tora de Planeacidn y Programacion de la Secretaria de
Movilidad de la Ciudad de México y Ana Villarreal, sub-
directora de Planeacion de esta Ultima dependencia.


https://datos.gob.mx/
https://datos.gob.mx/

Asimismo, se realizaron entrevistas con vecinos de Nau-
calpan, pertenecientes a la Red vecinal de Colén Eche-
garay, Colonia Hacienda de Echegaray y Bosques de
Echegaray. También se hicieron grupos focales con co-
lectivos ciclistas del Estado de México y la Ciudad de
México, y con vecinos de Azcapotzalco, con el objetivo
de analizar los distintos puntos de vista. Ello posibilito la
obtencion de informacion sobre las posibles dificulta-
des, problematicas y alternativas para el disefio e imple-
mentacion de infraestructura ciclista en la zona de
influencia de la UAM, incluyendo el proyecto de la ciclo-
via metropolitana Azcapotzalco-Naucalpan y otros pro-
yectos elaborados por Municipios y Alcaldias.

En virtud de la actual contingencia sanitaria, tanto las
entrevistas como los grupos focales, se hicieron en pla-
taformas digitales como Meet o Zoom.

Mapeo y analisis de actores

El disefio y planeacion de politicas publicas en el ambito
del ciclismo urbano involucra a actores cada vez mas di-
Versos y se enmarca en una aparente disminucion de la
centralidad de los gobiernos en la toma de decisiones.
En el marco de nuevas tendencias econdmicas, sociales,
ambientales y de salud, se ha optado por la creacion de
redes entre organizaciones, empresas, ciudadaniay go-
bierno en diversos niveles administrativos. Es en estos
espacios de “gobernanza” que se definen los principales
problemas del sector, esto es: la agenda ciclista.

Para poder analizar esta agenda, se hizo previamente un
mapeo de actores para saber quiénes y en qué medida
se oponen o se muestran favorables a la implementa-
cion de infraestructura ciclista. Dicho analisis se realizo
a partir de la integracion de distintas fuentes documen-
tales, de la implementacion de los grupos focales, de la
realizacion de las entrevistas y de la participacion en ro-
dadas o eventos convocados por la alcaldia.

2 Disponible en http://cgservicios.df.gob.mx/prontuario/vi-

gente/41.htm

2 ANTECEDENTES Y MARCO NORMATIVO

2.1 Infraestructura ciclista en la
Ciudad de México y su zona
metropolitana

El primer documento de planeacién urbana en contem-
plar la construccion de infraestructura ciclista en la Ciu-
dad de México es el Programa Integral de Transporte y
Vialidad 2001-2006,% que incluyé tres proyectos de “ci-
clopistas”: una en Calzada de la Viga (entre Rio Churu-
busco y Santa Anita), otra en la colonia Roma y una mas
sobre las antiguas vias del ferrocarril México-Cuerna-
vaca, desde Polanco hasta La Cima (al limite con el es-
tado de Morelos). De éstas, solo la del ferrocarril fue
realizada bajo la coordinacidn de la Secretaria de Medio
Ambiente (SEDEMA). La obra fue inaugurada en 2004
por el entonces jefe de gobierno del Distrito Federal, An-
drés Manuel Lépez Obrador. En sus 90 kilémetros atra-
viesa cuatro alcaldias de la Ciudad de México: Miguel
Hidalgo, Alvaro Obregon, Magdalena Contreras y Tlal-
pan. Dado que se utilizé el derecho de via existente y
que no se afecto el arroyo vehicular, no se tiene registro
de que haya existido oposicion al proyecto.

En esta misma ldgica de recuperacion de vias abando-
nadas en Azcapotzalco, el entonces delegado Enrique
Vargas impulsé en 2010 la primera ciclovia a cargo de un
gobierno local al aprovechar el trayecto de Ferrocarriles
Nacionales. La llamada “Ciclovia Bicentenario” pronto
comenzo a ser ocupada por comerciantes y vecinos de
los asentamientos irregulares. En la actualidad, personal
y estudiantes de la UAM utilizan esta via para acceder a
la Universidad, aunque de acuerdo con el censo reali-
zado para este trabajo, la mayoria utiliza las avenidas
circundantes que carecen de infraestructura ciclista.

Para el periodo 2006-2012, el gobierno capitalino se
doto de una verdadera Estrategia de Movilidad en Bi-
cicleta (EMB),3 cuya formulacion quedd a cargo de la

3 Disponible en http://data.sedema.cdmx.gob.mx/sedema/ima-
ges/archivos/movilidad-sustentable/movilidad-en-bici-
cleta/emb/estrateqgia-movilidad.pdf



http://cgservicios.df.gob.mx/prontuario/vigente/41.htm
http://cgservicios.df.gob.mx/prontuario/vigente/41.htm
http://data.sedema.cdmx.gob.mx/sedema/images/archivos/movilidad-sustentable/movilidad-en-bicicleta/emb/estrategia-movilidad.pdf
http://data.sedema.cdmx.gob.mx/sedema/images/archivos/movilidad-sustentable/movilidad-en-bicicleta/emb/estrategia-movilidad.pdf
http://data.sedema.cdmx.gob.mx/sedema/images/archivos/movilidad-sustentable/movilidad-en-bicicleta/emb/estrategia-movilidad.pdf

Direccion de Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias
de la SEDEMA, misma que solicito la colaboracion de la
Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM) y
Gehl Architects.

La EMB, logro plasmar 4 lineas de accion: infraestruc-
tura ciclista, integracion de la bicicleta a la red de trans-
porte publico, acceso a bicicletas publicas y cultura de la
bicicleta. Se planted entonces la posible construccién
por etapas de 985 kilometros de ciclovias, con la finali-
dad de promover el cambio modal:

La meta es dotar a la ciudad de una red de in-
fraestructura vial ciclista y zonas de transito
calmado para interconectar los principales
puntos de origen y destino en la ciudad y asi
sustituir viajes motorizados por nuevos des-
plazamientos en bicicleta (GDF, 2007, p. 91).

Mapa 1. Proyectos de infraestructura vial ciclista
segun la EMB de 2010

La construccion de infraestructura ciclista sobre vialida-
des (ya no sobre vias abandonadas) arranco durante la
administracion de Marcelo Ebrard. En 2010 fueron inau-
gurados 6.8 kildbmetros de ciclovia sobre Paseo de la Re-
forma, ciclovia que se ha ido alargando con el paso del
tiempo. Sin embargo, los principales avances de ese pe-
riodo consistieron en la implementacion del sistema de
bicicletas publicas ECOBICI, que inicié sus operaciones
en 2010 con 84 ciclo estaciones y 1,200 bicicletas.

Los sistemas de bicicletas publicas comenzaban a desa-
rrollarse en Europa y en dos ciudades de América Latina
(Rio de Janeiro y Santiago de Chile). La CDMX fue pio-
nera a nivel nacional en la implementacion de este tipo
de infraestructura ciclista y hoy, ECOBICI es el sistema
mas importante de América Latina, con mas de 480 ciclo
estaciones y cerca de 6,800 bicicletas, esto es 5 veces
mas que la infraestructura con la que se dispone en Bue-
nos Aires, aunque aun se esta por debajo del City Bike
de Nueva York que cuenta con mas de 1,000 estaciones
y 15,000 bicicletas. En su portal web, ECOBICI reporta
mas de 170 mil usuarios registrados, y su servicio abarca
55 colonias de la Ciudad de México, en un area de 38 ki-
l6metros cuadrados.

En el dmbito de la cultura, laEMB dio origen al programa
“Muévete en bici”, mismo que arrancé en 2007 como
una via recreativa dominical de 10 kilometros, del Bos-
que de Chapultepec a la Plaza de la Constitucion, en un
recorrido exclusivo para vehiculos no motorizados, de 8
am a 2 pm. Actualmente, el paseo tiene una longitud de
55 kilometros y el programa es emulado por algunas al-
caldias en sus propios territorios.

Para el periodo 2012-2018, la hasta entonces directora
de Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias, Tanya
Mller, pasé a encabezar la SEDEMA, lo que favorecio la
continuidad en la implementacion de la EMB (SEDATU,
20193a). En 2014, afo en que se aprobd la Ley de Movili-
dad del Distrito Federal, Miller instituyd una Direccion
de Cultura, Diseio e Infraestructura Ciclista (DCDIC)
que —en alianza con actores no gubernamentales, como
el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
(ITDP), el World Resources Institute, el Banco Interame-
ricano de Desarrollo, y grupos de la sociedad civil como
Pedaliers, Xochimilco en Bici, Biciorientados, Huizis,



Bicisordos, la Asociacion Civil Paseo a Ciegas, Alcaldia
de la Bicicleta o Cultura Vial- ha sido un elemento clave
para consolidar la EMB (SEDATU, 20193, p. 29). En par-
ticular, para 2017, la CDMX contaba con 20 ciclovias (170
kilometros) construidas conforme a los estandares de
seguridad, accesibilidad, eficiencia y calidad estableci-
dos en la Guia de infraestructura ciclista de la Ciudad
de México elaborada por dicha direccion y publicada el
12 de agosto de 2016 en la Gaceta Oficial.

Como consecuencia de todas estas medidas, en 2019 la
CDMX ocupd el segundo lugar a nivel nacional en el Ran-
king de Ciclociudades del ITDP, solo por debajo de Gua-
dalajara (ITDP, 2019b). Ademas, como reconocimiento
a las labores de la DCDIC, se ha incluido su experiencia
entre las mejores practicas nacionales en materia de go-
bernanza (SEDATU, 2019a).

Para el actual gobierno de la Ciudad de México (2018-
2024) sigue siendo prioritario impulsar el uso de la bici-
cleta. De hecho, la politica de movilidad ciclista ha pa-
sado a ocupar un papel protagénico en el Plan Integral
de Movilidad de la Ciudad de México (2019)“ elaborado
por la Secretaria de Movilidad (SEMOVI), de la cual paso
a formar parte la DCDIC.

Hoy, la ciudad cuenta con 154 kildmetros de infraestruc-
tura exclusiva para los ciclistas, > sin contar las ciclovias
compartidas (carril bus, carril de prioridad ciclista, ciclo
carril, sendero compartido) y las recreativas. Ademas,
durante la pandemia se han establecido 23 kildmetros
de ciclovias emergentes. Los ciclistas disponen también
de g biciestacionamientos masivos que favorecen la in-
termodalidad entre la bici y el transporte publico.

No obstante, si se considera a la ZMVM en su conjunto,
persiste un importante rezago. A esta escala, el Rankin
de Ciclociudades 2019 deplora que:

Por parte de la Ciudad de México existen dis-
tintos esfuerzos que benefician el uso de la

4 Disponible en https://semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/me-
dia/uploaded-files/plan-estrategico-de-movilidad-2019.pdf

5 Calculos propios con capa de ciclovias de 2019 de SEMOVI del
portal de datos abiertos https://datos.cdmx.gob.mx.

bicicleta, aunque el caso no es el mismo para
los municipios del Estado de México e Hidalgo
ddnde, aun hay muchas areas de oportunidad
para tener un mejor desempefio de sus politi-
cas de movilidad en bicicleta. En la ZMVM ac-
tualmente no hay acciones metropolitanas
que beneficien los traslados de las personas
que la transitan en bici (ITDP, 2019b, p. 42).

En el mismo documento, el ITDP reconoce la conexion
regional Azcapotzalco-Naucalpan como un proyecto
de trascendencia metropolitana. Antes de llegar a este
proyecto en el apartado 4, es preciso detenerse en las
condiciones actuales de la infraestructura ciclista de los
municipios conurbados del Estado de México.

En 2018, se registraron tan s6lo 12.9 kildmetros de ciclo-
vias en aquella entidad, contra 132 en la CDMX (Landin
y Pérez, 2019, p. 3). Ademas, los resultados de la En-
cuesta Origen-Destino de 2017 (EOD) reflejan la falta de
acciones de promocion de la bicicleta en esta entidad:
mientras en la CDMX la distribucion porcentual de viajes
en bici alcanzd 4.1% del total de viajes, en el Estado de
México, esta proporcion se ha estancado en 2.6%.

En Naucalpan, fue hasta 2017 cuando el municipio em-
prendio la construccion de su primera ciclovia. Al igual
que en la CDMX, el arranque fue timido y se opto por
afectar lo menos posible las vialidades: en este caso se
ocuparon los camellones de Paseo de las Marinas y Pa-
seo de Echegaray para conectar Ciudad Satélite con el
Parque Naucalli. En el resto del municipio de goo mil ha-
bitantes, la infraestructura ciclista brilla por su ausencia.

El otro municipio que colinda con Azcapotzalco es Tlal-
nepantla. Sus 3 kildmetros de ciclovias inaugurados en
2018 presentan problemas de disefio y mantenimiento.
Ante ello, los colectivos han conseguido el compromiso,
por parte del gobierno municipal, de mejorar y ampliar
la red de ciclovias, para lo cual se espera la realizacion de
estudios de factibilidad en 2021.°

6 “Piden bikers desarrollar cinco ciclovias en Tlalnepantla por
covid-19” del 3 de septiembre de 2020 en La Silla Rota; y “Tlal-
nepantla habilitara ciclovias interconectadas con transporte
masivo” del 15 de octubre de 2020 en El Universal.


https://semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/uploaded-files/plan-estrategico-de-movilidad-2019.pdf
https://semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/uploaded-files/plan-estrategico-de-movilidad-2019.pdf
https://datos.cdmx.gob.mx/
https://lasillarota.com/metropoli/piden-bikers-desarrollar-cinco-ciclovias-en-tlalnepantla-por-covid-19-/431105
https://www.eluniversal.com.mx/metropoli/cdmx/tlalnepantla-habilitara-ciclovias-interconectadas-con-transporte-masivo

Mapa 2. Red de infraestructura ciclista en la CDMX, Naucalpan y Tlalnepantla, 2020

Elaboracion propia a partir de la informacion disponible el portal de datos abiertos de la CDMX en mayo de 2020 (incluye ciclovias emergentes por SARS-COV-2).



Foto 2. Ciclovia Alamo en Tenayuca, Tlalnepantla

La ciclovia de Alamo fue instalada en 2019, mide 950 metros. Su disefio inhabi-
lita un carril y reduce al mismo tiempo el espacio para que circulen comoda-

mente las bicicletas. Foto: julio de 2019, Google Street View.

Finalmente, conviene resaltar las desigualdades socia-
les y de género prevalecientes. De acuerdo con la EOD
2017, en la ZMVM, 75.5% de los viajes en los que se usd
la bicicleta fueron realizados por hombres. En el grafico
1, se aprecian algunas oscilaciones en funcion de su
edad, siendo la adolescencia (15-19 afios) un periodo
crucial en el cual aparentemente las mujeres dejan de
utilizar la bicicleta en sus desplazamientos cotidianos.

Gréfico 1. Distribucion por sexo del uso de la bicicleta
en la Zona Metropolitana del Valle de México

Elaboracién propia con EOD 2017 (unificada por J. Castro de la MPPM)

7 Para conocer los criterios de estratificacion sociodemogréfica,
ver Documento metodoldgico de la EOD 2017.

El uso de la bicicleta también difiere en funcion del es-
trato socioecondmico de la poblacion.” En el estrato
mas bajo, se tiene que 3% del total de viajes de laZMVM
se realizan en bicicleta, sequido por 2.9% en el estrato
“*medio bajo”, 1.4% en el "medio alto” y solo 0.9% en el
estrato “alto”. En efecto, el desarrollo de infraestructura
ciclista beneficia, en primera instancia, a las categorias
populares que requieren medios de transporte econo-
micos y seguros para sus trayectos diarios.

Marco normativo

Para la planeacion de la infraestructura ciclista existen
diversos instrumentos normativos. A nivel internacional
destacan dos acuerdos adoptados por la Organizacion
de las Naciones Unidas (ONU): la Agenda 2030 y la
Nueva Agenda Urbana.

La Agenda 2030, en el objetivo 11, compromete a los
Estados a lograr ciudades mas inclusivas, seguras, resi-
lientes y sostenibles. La meta 11.2 consiste en “propor-
cionar acceso a sistemas de transporte seguros,
asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejo-
rar la sequridad vial”. La meta 11.6 busca “reducir el im-
pacto ambiental negativo per capita de las ciudades,
prestando especial atencion a la calidad del aire”.®

La Nueva Agenda Urbana (NAU), adoptada por México
en 2016, dice a la letra en su punto 113:

Adoptaremos medidas para mejorar la sequ-
ridad vial y la integraremos en la planificacion
y el disefio de infraestructuras sostenibles de
movilidad y transporte. Junto con las iniciati-
vas de sensibilizacion, promoveremos el enfo-
que de sistemas seguros que se solicita en el
Decenio de Accion para la Seguridad Vial,
prestando especial atencion a las necesidades
de todas las mujeres y las nifias, asi como de
los niflos y los jovenes, las personas de edad y
las personas con discapacidad, y quienes se
encuentran en situaciones de vulnerabilidad.
Trabajaremos para adoptar, aplicar y ejecutar

8 Ver Agenda 2030 en www.un.org/sustainabledevelopment/es.



https://www.inegi.org.mx/contenidos/programas/eod/2017/doc/metodologia_eod_2017.pdf
http://www.un.org/sustainabledevelopment/es.

politicas y medidas dirigidas a protegery pro-
mover activamente la sequridad peatonal y la
movilidad en bicicleta (NAU, punto 113).

En el punto 114, la NAU invoca medida de apoyo a:

Un crecimiento significativo de las infraes-
tructuras de transporte publico accesibles, se-
guras, eficientes, asequibles y sostenibles, asi
como opciones no motorizadas como la circu-
lacion peatonal y en bicicleta, a las que se dara
prioridad frente al transporte motorizado pri-
vado (NAU, punto 114).9

A nivel federal, destaca la reforma del 18 de diciembre
de 2020 a la Constitucion Politica de los Estados Uni-
dos Mexicanos en materia de movilidad y seguridad,
por la que se anade al articulo 4° que “toda personatiene
derecho a la movilidad en condiciones de seguridad vial,
accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclu-
sion e igualdad”.

La reforma también modifica al articulo 73, donde se es-
tablecen las facultades de Congreso, que ahora podra:

expedir las leyes que establezcan la concu-
rrencia del Gobierno Federal, de las entidades
federativas, de los Municipiosy, en su caso, de
las demarcaciones territoriales de la Ciudad
de México, en el ambito de sus respectivas
competencias, en materia de asentamientos
humanos, con objeto de cumplir los fines pre-
vistos en el parrafo tercero del articulo 27 de
esta Constitucion, asi como en materia de
movilidad y seguridad vial (CPEUM, art. 73).

Igualmente se modifica el articulo 115 facultando a los
municipios para “formular, aprobar y administrar la zo-
nificacion y planes de desarrollo urbano municipal, asi
como los planes en materia de movilidad y seguridad
vial”. Ademas, los centros urbanos de dos o mas entida-
des que conforman una continuidad demogréfica deben
coordinarse para establecer criterios de movilidad y se-
guridad vial apegandose a las leyes federales.

9Ver NAU en habitat3.org/wp-content/uploads/NUA-
Spanish.pdf

Finalmente, se reforma el articulo 122 (que regula el ré-
gimen de la Ciudad de México), instituyendo un Consejo
de Desarrollo Metropolitano al que correspondera:

acordar las acciones en materia de asenta-
mientos humanos; movilidad y sequridad vial;
proteccion al ambiente; preservacion y res-
tauracion del equilibrio ecoldgico; transporte;
transito; agua potable y drenaje; recoleccion,
tratamiento y disposicion de desechos soli-
dos, y sequridad publica (CPEUM, art. 122).

Por otra parte, el principal instrumento programatico
con el que cuenta el pais, el Plan Nacional de Desarrollo
2019 -2024, contempla en el objetivo 3.6 que se deben
fortalecer las politicas publicas de sequridad vial en to-
dos los modos de transporte, para evitar accidentes en
las vias generales de comunicacién (PND,2019:170).

Mas recientemente, en el contexto de emergencia sani-
taria por SARS-COV-2, la Secretaria de Desarrollo Agra-
rio, Territorial y Urbano (SEDATU) elabor6 el programa
de Movilidad 4s para México: Saludable, Segura, Sus-
tentable y Solidaria, que tiene como objetivo evitar
nuevos contagios entre los habitantes durante sus tra-
yectos, mediante el establecimiento de “ciclovias emer-
gentes”. El manual toma de ejemplo la ciclovia de
Insurgentes implementada por la SEMOVI.

La SEDATU, en colaboracion con diversos organismos
internacionales,* se ha encargado de difundir materia-
les practicos como el Manual de disefio vial para ciuda-
des mexicanas y Ciudades para la movilidad: mejores
practicas en México. Estos manuales incluyen reco-
mendaciones técnicas sobre laimplementacion de ciclo-
vias y el mejoramiento de las vialidades (Tabla 1).

A nivel metropolitano, el instrumento que puede ayu-
dar al desarrollo de infraestructura ciclista es el Fideico-
miso del Fondo Metropolitano. Este tiene como
objetivo otorgar financiamiento a proyectos de infraes-
tructura, que demuestren ser viables y sustentables, y
cuyo impacto sea a nivel metropolitano.

2 Con Banco de Desarrollo (BID), ONU-Habitat, Instituto de Po-
liticas para el Transporte y Desarrollo (ITDP) y la Sociedad Ale-
mana de Cooperacion Internacional (GIZ).


http://habitat3.org/wp-content/uploads/NUA-Spanish.pdf
http://habitat3.org/wp-content/uploads/NUA-Spanish.pdf

Tabla 1. Manuales para la planeacién de la infraestructura ciclista

Nombre Resumen

SEDATU. Guia de
Implementacion Movilidad -

Emergente 45 (2020) de subsidios y apoyos.

Creado en el marco de la emergencia sanitaria, propone:

- Ciclovias Emergentes. Implementar en vias primarias, con estandares de disefio que garanticen
una seccion adecuada (2 metros min.), confinamiento de los carriles vehiculares y sefializacion.
Bicicletas para Todos. Ampliar la oferta de bicicletas tanto particulares como publicas, a través

- Educacion Ciclista. Implementar bici-escuelas en espacios publicos para todas las edades y
géneros, asi como cursos de mecanica basica.

SEDATU. Diagnéstico Normativo
en Materia de Movilidad (2020)

1¢7 publicacion del proceso nacional de armonizacién normativa iniciado con la reforma constitucional en
materia de movilidad. Tres pilares: derechos humanos, cambio climatico y participacion ciudadana.

SEDATU. Manual de calles.
Disefio vial para ciudades
mexicanas (2019)

Ofrece criterios de disefio y de gestion de proyectos viales en zonas urbanas, con miras a “pasar de un
diseno enfocado a automoviles a un disefio que prioriza la eficiencia para transportar personas y
mercancias”. El manual esta dividido en tres partes:

- Principios y paradigmas en la planeacion, disefio y construccion de calles
- Lineamientos técnicos adecuados de disefio vial
- Herramientas de participacion publica y de piloteo de proyectos (urbanismo tactico)

SEDATU. Ciudades para la
movilidad: Mejores practicas en
México. (2019)

Sistematiza 182 experiencias en 35 ciudades, donde se promueva la movilidad sustentable (peatonal, en
bici, en transporte publico) y se desincentive el uso de vehiculos motorizados. Describe procesos,
presupuestos, tiempos de ejecucion, impactos y lecciones de cada experiencia, asi como los principales
obstaculos (escaza especializacion, mala presupuestacion, etc.).

BID. Guia de intervenciones de
bajo costo y alto impacto para
mejorar la seguridad vial en
ciudades mexicanas (2020)

Proporciona herramientas de intervencion en infraestructura vial para reducir accidentes y
atropellamientos. Esta basado en el programa de “Pasos Seguros” de la autoridad del Espacio PUblico de
la CDMX, lineamientos de infraestructura, politicas vision cero y lineamientos de seguridad vial de la
Administracion Federal de Carreteras de Estados Unidos.

Manual del Ciclista Urbano (2011)

Desarrollado por Bicitekas, describe las habilidades necesarias para circular de manera segura. Ademas,
fomenta el uso responsable de la biciy tener una sana convivencia con los demas usuarios de la via
publica. Incluye aspectos como sefiales y mecanica basica.

Elaboracion propia.

En respuesta a los requisitos del Fondo Metropolitano,
el proyecto de ciclovia Naucalpan-Azcapotzalco involu-
cré alas autoridades locales, ala SEMOVI de la CDMX, a
la Secretaria de Movilidad del Estado de México y a la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, junto con el
Comité Técnico del Fideicomiso. Tras un agitado debate
publico, este instrumento fue eliminado junto con otros
109 fideicomisos.** Afortunadamente, la ciclovia metro-
politana todavia gozara de su Ultimo ejercicio.

A nivel estatal, en el articulo 13° de la Constitucion de
la Ciudad de México, en el inciso E:

Toda persona tiene derecho a la movilidad en
condiciones de seguridad, accesibilidad, co-

* En 2020, con iniciativa del Poder Ejecutivo retomada por el
partido Morena, se discutio en la Camara de Diputados el dicta-
men para la Extincion de Fideicomisos aprobado por la Comision
de Presupuesto, que desaparece 109 fideicomisos con un monto
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modidad, eficiencia, calidad e igualdad. De
acuerdo a la jerarquia de movilidad, se otor-
gard prioridad a los peatones y conductores
de vehiculos no motorizados, y se fomentara
una cultura de movilidad sustentable (Consti-
tucion de la Ciudad de México, art. 13).

El Programa de Gobierno de la Ciudad de México
2019-2024 incluye la estrategia 3.1.4 “Integracion del
uso de la bicicleta al sistema de movilidad”. Esta tiene
como meta la expansion del 15% de la red de ciclovias y
aumentar en un 100% los biciestacionamientos cerca-
nos a estaciones del transporte masivo. Ademas, el Plan
Integral de Movilidad de la Ciudad de México de 2019
sefiala en su estrategia 3.1 “Infraestructura seguray con

de 68 mil 400 millones. El 19 de octubre, con 65 votos en favor y
51 en contra, el senado ratifico el dictamen.



accesibilidad universal para caminar y moverse en bici-
cleta”, el objetivo de intervenir 32 intersecciones de la
ciudad y aumentar 40 kildmetros de ciclovias.

En el Plan de Desarrollo del Estado de México 2017-2023
no se establecen lineamientos para fomentar la infraes-
tructura ciclista, pero si los hay en el Plan Estatal de
Desarrollo Urbano del Estado de México (2019). En el
apartado 3.2 Movilidad sustentable, en su objetivo 3.2.2
Movilidad local, se plantea que la autoridad estatal, en
coordinacion de las autoridades municipales, debe en-
focarse en la creacion de infraestructura accesible, se-
gura, comoda y funcional para la bicicleta y el peatén en
las zonas centrales y en zonas de interconexidn con otro
tipo de transporte.

La Ley de Movilidad del Distrito Federal establece
desde el 2014 la jerarquia de movilidad, que es la priori-
zacion de los peatones y ciclistas por sobre los vehiculos
motorizados. Ademas, establece la obligacion que tiene
el gobierno de disefar e implementar politicas en mate-
ria de movilidad con principios de: seguridad, accesibili-
dad, eficiencia, igualdad, resiliencia, multimodalidad,
sustentabilidad, participacion e innovacion tecnoldgica
(art. 7). Asimismo, deberd impulsar una red integral de
estacionamientos para bicicletas en edificios publicos y
areas de transferencias para el transporte (art. 201).

Alamparo de esta ley, el 12 de agosto de 2016 se publico
en la Gaceta Oficial la Guia de infraestructura ciclista
de la Ciudad de México, en donde se establecen estan-
dares de seguridad, accesibilidad, eficiencia y calidad.
Asimismo, el Reglamento de Transito de la Ciudad de
México (2019) establece lineamientos para los vehiculos
no motorizados. En el articulo 14, se asienta que donde
existan ciclovias exclusivas es “preferible” circular por
éstas. El articulo 17, contempla que “al circular en una
via que no cuente con infraestructura ciclista, los con-
ductores de vehiculos no motorizados tienen derecho a
ocupar el carril completo”.

La Ley de movilidad del Estado de México, en su ar-
ticulo primero, reconoce la movilidad como un derecho
humano, y en el articulo 27 establece principios que se
deben considerar para la movilidad en zonas urbanas.
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El Reglamento de Transito del Estado de México
(2019) plantea en su articulo 98 que todos los conducto-
res de bicicletas y triciclos podran hacer uso de las vias
publicas siempre y cuando: a) circulen con precaucion
Unicamente en las ciclovias sobre la extrema derecha, b)
se abstengan de circular sobre las aceras o areas reser-
vadas a los peatonesy c) obedezcan las sefales e indica-
ciones de los agentes de transito.

Ambos reglamentos indican que se debe circular en el
carril derecho y prohiben hacerlo en aceras y areas pea-
tonales (salvo menores de 12 afos). Sin embargo, el re-
glamento de la Ciudad de México ofrece lineamientos
mas detallados y establece que “los conductores de
vehiculos no motorizados tienen preferencia de paso so-
bre los vehiculos motorizados”.

A nivel local, en la estrategia 2 "Consolidar un sistema
integral de Movilidad Urbana Sustentable” del Plan
Desarrollo Municipal de Naucalpan 2019-2021 se in-
cluye la necesidad de impulsar la movilidad urbana sos-
tenible, de realizar talleres de educacion vial y de
elaborar un plan maestro de ciclovias

Por su parte, el Programa de Gobierno de la Alcaldia
de Azcapotzalco 2019-2020, contempla la estrategia
2.2 Seqguridad vial accesibilidad universal, con la que se
pretende entre otras cosas la construccion y mejora-
miento de la infraestructura ciclista. Entre sus lineas de
accion, destaca: fomentar la cultura ciclista, paseo do-
minical, generar estrategias integrales de movilidad ci-
clista con Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Naucalpan y
Tlanepantla, habilitar o mejorar 30 kildémetros de ciclo-
vias, mejorar las condiciones de ciclovia en Ferrocarriles
Nacionales, colocar estacionamientos de bicicletas y
gestionar sistemas sin anclaje.

La alcaldia de Azcapotzalco y el municipio de Naucalpan
contemplan en sus proyectos de gobierno varias rutas e
infraestructuras ciclista, para incentivar el uso de la bici-
cleta. Ambos tienen previsto el proyecto de la ciclovia
metropolitana que es una forma de conectar a la Ciudad
de México con el Estado de México. Los proyectos ya es-
tan en lamesa, sin embargo, se debe tener en cuenta los
diferentes puntos de vista de los actores involucrados,
como se vera mas adelante.



3 LAUAM AzCAPOTZALCO ANTE LA
MOVILIDAD CICLISTA

Azcapotzalco

Contexto Urbano

Azcapotzalco se ubica al noroeste de la Ciudad de Mé-
xico, colinda con las alcaldias Gustavo A. Madero,
Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo, asi como con los munici-
pios de Naucalpan y Tlalnepantla del Estado de México.
Debido a su ubicacion y a la cantidad de servicios, equi-
pamientos y comercios con los que cuenta, esta alcaldia
desempena un papel importante en la vida metropoli-
tana del Valle de México.

Es a principios de 1930 cuando se comienzan a construir
las primeras industrias en Azcapotzalco, una de las prin-
cipales caracteristicas de la alcaldia. Con el surgimiento
de colonias a los alrededores de las industrias, el creci-
miento urbano fue inminente: a finales de 1930 se cons-
truye la Refineria 18 de marzo, en 1940 la estacion de
Ferrocarriles de carga de Pantaco y el rastro de Ferreria,
en 1950 el Hospital la Raza, en 1970 la unidad El Rosario
y en 1974 la Universidad Autonoma Metropolitana.

Aunque en los Ultimos afios el uso de suelo ha cambiado
en la zona, la colonia Industrial Vallejo aln mantiene re-
levancia, ya que continua siendo un polo de atraccion
para actividades industriales, asi como para actividades
comerciales y recreativas con el cambio de uso de suelo
y diversificacion de actividades en la zona.

Ademas, con la construccion de la UAM en 1974, la Es-
cuela Superior de Ingenieria Mecanica y Electronica
(ESIME) a finales 1980 y la Universidad Tecmilenio en el
ano 2000, la alcaldia juega un papel importante en
cuanto a equipamiento educativo a nivel metropolitano.

En materia de transporte y movilidad, Azcapotzalco se
conecta con el resto de la zona metropolitana por medio
de dos lineas de Metro (6 y 7), las cuales fueron construi-
das en 1980. En 2008 entro6 en operacion el tren Subur-
bano que conecta las alcaldias Cuauhtémoc y
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Azcapotzalco con los municipios de Tlalnepantla, Tul-
titlan, Cuautitlan y Cuautitlan Izcalli en el Estado de Mé-
xico. En 2016 se inaugurd la linea 6 del Metrobus que
conecta con el noreste de la ciudad. Dentro de la demar-
cacion también destaca el CETRAM El Rosario, al cual
arriba transporte concesionado proveniente de la Ciu-
dad de México, del Estado de México y de Hidalgo.

Poblacion

Para 2010 Azcapotzalco contaba con 414,711 habitantes
y su densidad poblacional era de 12,368 habitantes por
kildmetro cuadrado. En 2015, su poblacion se estimé en
400,161. De acuerdo con la informacion del INEGI,
desde 1980 se ha venido reduciendo la poblacion resi-
dente. En la demarcacion hay zonas con un bajo nimero
de habitantes debido a la existencia de zonas industria-
les, pero se espera el aumento de la poblacidn con estra-
tegias como el cambio uso de suelo industrial a
habitacional mixto que se propone en el Programa Par-
cial de Desarrollo Urbano Vallejo.

Dicho proyecto contempla medidas en materia de mo-
vilidad para incrementar la seguridad vial, el disefio de
infraestructura para peatones y ciclistas y la rehabilita-
cionde lalineaférrea en Vallejo. Este Ultimo punto junto
con el control del estacionamiento de traileres en via pu-
blica, ayudaran a disminuir las barreras para los ciclistas.

Seguridad Vial

De acuerdo con el Manual integral de movilidad ciclista
para ciudades mexicanas (ITDP, 2011), una de las cinco
estrategias para un diseno vial ciclo-incluyente es la in-
tervencion de las intersecciones peligrosas, y el primer
paso consiste en la identificacion de éstas. Por esto, se
construyo un mapa con los incidentes viales confirma-
dos que ocurrieron entre enero de 2014 y agosto de
2020 (Mapa 3). Las cifras muestran que en la Alcaldia se
registraron 27,529 incidentes viales correspondientes al
4.6% del total reportado para la Ciudad de México
(590,266) y ubican a Azcapotzalco como la décima de-
marcacion con el mayor nimero de incidentes, dentro
de los cuales 9,985 (36.3%) involucraron lesionados.



Mapa 3. Seguridad vial en Azcapotzalco, 2014-2020

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos reportados por el C5 de enero de 2014 a agosto de 2020, disponible en el portal de datos abiertos de la CDMX.

13



Es importante mencionar que para efectos de la repre-
sentacion grafica se agruparon el nUmero de hechos via-
les por zona, por lo que no todos ocurrieron sobre los
cruces, sino que pueden corresponder a puntos cerca-
nos sobre la vialidad.

Ahora bien, dentro de los puntos con mayor nimero de
hechos de transito se encuentra la Glorieta Camarones,
con un total de 815 incidentes viales, de los cuales 300
dejaron algun lesionado. Asimismo, en el cruce de Aqui-
les Serdan con Manuel Acuiia, cerca del centro de Azca-
potzalco, ocurrieron 690 incidentes, de los cuales 255
tuvieron algun lesionado. Este cruce sera atravesado por
la ciclovia metropolitana y se encuentra a pocos metros
de las ciclovias que pasan por la Avenida Azcapotzalco y
la Avenida Ferrocarriles Nacionales.

Otros puntos con un alto numero de incidentes corres-
ponden a los cruces de la Avenida Jardin, la Calzada Va-
llejo y la Calle 12 con la Avenida Cuitlahuac (por donde
se tiene proyectada una ciclovia) y la Avenida Aquiles
Serdan a la altura de la Avenida 16 de septiembre.

Por otra parte, de todos los cruces por donde pasa la li-
nea 6 del Metrobus, el que mayor numero de incidentes
concentra (303) es el de la Avenida San Pablo Xalpa con
el Eje 5 Norte, lo que contrasta con la opinion de los ci-
clistas entrevistados de la UAM-A quienes no menciona-
ron esta interseccién como cruce peligroso.

Para los casos que involucraron ciclistas, la zona sur oc-
cidental agrupa la mayor cantidad de incidentes, princi-
palmente el punto de la Glorieta Camarones. El total de
accidentes es de 48 y se debe precisar que los registros
empiezan desde septiembre del 2019, lo que en prome-
dio indica 4 accidentes ciclistas al mes.

Por uUltimo, el factor de peligrosidad debe sertomado en
cuenta a la hora de planear y promover la realizacion de
infraestructura ciclista. Tal como lo indica la encuesta ci-
clista realizada a la comunidad de la UAM-A, la falta de
seguridad en el trafico es la principal dificultad a la que
se enfrentan los ciclistas en sus recorridos habituales.
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Perfil ciclista de la UAM
Azcapotzalco

El perfil ciclista de la UAM Azcapotzalco sirve como he-
rramienta para generar planes y estrategias dirigidos a
los alumnos, trabajadores y académicos que utilizan la
bicicleta como modo de transporte. También permite
saber si las acciones emprendidas por la institucion han
generado algun impacto (positivo o negativo) en el fo-
mento de uso de la bicicleta.

En los Ultimos trimestres, la Maestria en Planeacion y
Politicas Metropolitanas ha generado informacion con-
fiable tanto cualitativa como cuantitativa sobre las mo-
tivaciones, las problematicas y los habitos de movilidad
de los usuarios de la bicicleta, asi como sobre la conecti-
vidad de las ciclovias con la universidad y la infraestruc-
tura con la que cuenta la unidad.

En la busqueda de informaciéon comenzamos pregun-
tandonos ;Cuales son las caracteristicas de la movilidad
de los ciclistas de la comunidad UAM Azcapotzalco?
¢Cuales son las motivaciones y percepciones de la co-
munidad universitaria que utiliza la bicicleta para llegar
a la UAM-A? y ;De donde viene? Como se detalla en el
apartado metodoldgico, para responder a estas pregun-
tas se realizdé un conteo y se aplicd un cuestionario a los
miembros de la comunidad universitaria.

En total, se contabilizaron 351 ciclistas de los cuales el
80.3% son varones y el 19.7% mujeres. Por otra parte,
85% son estudiantes, 8% administrativos y 3% académi-
cos. Los resultados del conteo también permiten identi-
ficar el horario en que los ciclistas acceden a la
universidad. Se aprecia en el grafico 2 que a las 10:00 am
ingreso el mayor numero de ciclistas (14%).

En cuanto a la salida, se dio con mayor frecuencia a las
5:00 pm con el 13 % de los ciclistas.



Gréfico 2. Hora de entradas y salidas de 351 ciclistas a la UAM-A, el miércoles 12 de febrero de 2020
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Gréfico 6. Motivo de uso de la bici, inicial y actual
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Fuente: encuesta a usuarios de bici de la UAM-A, 19 de febrero de 2020.

En cuanto a los datos arrojados por la encuesta, se ob-
serva que el 32% de los ciclistas comienzan a utilizar la
bicicleta porque representa un ahorro econémico vy el
28% siguen utilizandola por la misma razdn (grafico 6).
Para 30% de los ciclistas la disminucion en su tiempo de
traslado también los motivd para usar la bicicleta y para
el 26% el ahorro de tiempo sigue siendo una razoén im-
portante para sequir utilizandola. El 18% de los encues-
tados consideran la “practicidad” como un incentivo
importante para empezar a usar la bicicleta y 25% la si-

guen usando por la misma razén.

El 29 % de los ciclistas encuestados tienen un tiempo de
uso de la bicicleta de mas de cinco anos, el 25% tienen
entre uno y tres anos usando la bicicleta y el 17% tiene

apenas seis meses con esta practica (grafico 7).

Las principales dificultades a las que se han enfrentado
los encuestados durante su trayecto en bicicleta son la
falta de sequridad vial (60%), la falta de ciclovias ade-
cuadas (211%), la mala calidad de las vialidades (11%) y la

falta de senalizacion (5%).
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Gréfico 7. Tiempo de uso de bicicleta
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Los resultados de las encuestas también permiten cono-
cer las necesidades de la comunidad ciclista de la UAM.
Entre los problemas mas destacados, se mencionaron
los biciestacionamientos que no son lo suficientemente
amplios: se destaco que las bicicletas urbanas e hibridas
se maltratan alintentar estacionarse. Otra evidente des-
ventaja de estos estacionamientos es la falta de un te-
cho que proteja del sol y la lluvia.

A pesar de que la mitad de la poblacion ciclista utiliza los
biciestacionamientos, la necesidad de estacionamiento
no se ha cubierto, en parte por la insuficiencia en capa-
cidad, distribucion y/o seguridad de estos. Por este mo-
tivo se sigue recurriendo a los arboles, postes vy
barandales para enganchar las bicicletas, siendo estos
lugares considerados mas practicos y seguros, por la
cercania a los salones, cubiculos o lugares de trabajo.

Por Ultimo, la encuesta permitié documentar que el im-
pacto del proyecto de préstamo de bicis es mayor en el
sector femenino de la comunidad universitaria que en el
masculino: mientras que 15.1% de las ciclistas de la
muestra se trasladaba cotidianamente en una bicicleta
del proyecto, Unicamente 5.9% de los varones lo hacia.

/Zona de influencia

Para determinar una zona de influencia se utilizé la in-
formacion del origen de viaje obtenida en la encuesta
realizada a la comunidad ciclista de la UAM. Esta arrojé
que la mayor parte de los ciclistas que llegan a la univer-
sidad provienen de Azcapotzalco (64%), mientras que el
44% proviene de alcaldias y municipios colindantes:
Tlalnepantla, 15%; Miguel Hidalgo, 8%; Cuauhtémoc,
6% y Gustavo A. Madero, 5%. El 2% restante viene
desde Nezahualcoyotl y Ecatepec, que son los puntos
mas lejanos en cuanto al tiempo de recorrido.

Los ciclistas que vienen de Azcapotzalco y Tlalnepantla
tienen un tiempo promedio de recorrido de 13 y 18 mi-
nutos respectivamente, y para el resto de las alcaldias,
el traslado oscila entre los 23 y los 37 minutos. Si se rela-
ciona el tiempo y el porcentaje de personas por origen
del viaje se identifica una relacion inversa entre estas
dos variables.
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Para lograr una mayor precision en el analisis se identi-
fico la cantidad de ciclistas por cédigo postal (Mapa 5).
El primer elemento por resaltar es la concentracion de
origen de viajes desde la zona noroccidental de la UAM-
A, particularmente de las colonias mas proximas en Tlal-
nepantla. Esto revela lo importante de proyectar ciclo-
vias que conecten a este municipio con Azcapotzalcoy
aun mas considerando que la falta de ciclovias es la se-
gunda principal dificultad que enfrentan en sus recorri-
dos quienes llegan a la universidad desde ese punto.

Por otra parte, se observa que la concentracion de per-
sonas provenientes del oriente de la ciudad es muy baja
y que ningun ciclista llega del lado poniente de la alcal-
dia de Azcapotzalco. Aun asi, con la construccion de la
ciclovia metropolitana que conectara con Naucalpan el
panorama podria cambiar.

Una vez identificados los puntos y la frecuencia de ori-
gen de las personas que llegan en bici a la UAM-A, se
procedio al analisis de redes a partir del servicio de Open
Route Service (ORS). Primero, se calcularon las rutas
mas cortas desde cada uno de los puntos de origen a la
universidad para posteriormente poder determinar las
distancias. Los resultados indican que la mayor distancia
corresponde a un viaje proveniente de Nezahualcoyotl,
con 22.7 kildmetros, mientras que la mas corta es de
0.63 kildmetros, de un viaje proveniente de Azcapot-
zalco. Se realizé el calculo para obtener la distancia pro-
medio de los viajes, la cual fue de 5.8 kilometros.

Como se observa en el mapa 5 se cred una zona de in-
fluencia a partir de la distancia media, la cual abarca la
alcaldia de Azcapotzalco, una pequeia parte de Miguel
Hidalgo y Gustavo A. Madero y otra parte de los munici-
pios de Tlalnepantla y Naucalpan.

Al contrastar las rutas obtenidas con las ciclovias exis-
tentes en la demarcacion, se encontrd que la que esta
ubicada en Ferrocarriles Nacionales es probablemente
la mas usada por los ciclistas de la universidad. Sin em-
bargo, es necesario mejorarla, ya que en algunos tramos
la superficie estda muy deteriorada. De igual manera la
ciclovia que pasa por la Avenida Azcapotzalco y que
tiene un tramo adicional en obras, ayudara a conectar a
los ciclistas que vengan del suroriente de la Alcaldia.



Mapa 5. Zona de influencia actual de la UAM Azcapotzalco

Elaboracién propia con base en la encuesta a usuarios de bicicleta de la UAM-A, 2020.
Tamafio de la muestra: 151 ciclistas.
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Potencial de cambio modalt?

Los sistemas de transporte intermodal permiten la inte-
gracion de distintos tipos de transporte, incluyendo los
no motorizados. Una combinacion adecuada que se
complemente y proporcione mayor acceso, debe con-
templar la movilidad pedestre para distancias cortas, la
bicicleta para distancias medias y el transporte publico
para distancias largas. Una distancia media se establece
alrededor de 5 kildmetros, pero en caso de usuarios
acostumbrados a usar la bicicleta regularmente, se
puede recorrer comodamente hasta g kilémetros (Cal-
derdény Pardo, 2017:21).

Tomando en cuenta la zona de influencia y bajo esta 16-
gica, planteamos dos opciones que pueden tener un im-
pacto favorable en el cambio modal. La primera tiene
que ver con la posibilidad de adopcion del uso de la bici
por parte de la poblacion que habita dentro de la zona
de influencia y la sequnda con la combinacion de la bici-
cleta con otros modos de transporte (intermodalidad).

Adopcion del uso de la bicicleta

En el mapa 6 se muestra la zona de influencia, dentro de
la cual viven 1,622 estudiantes de licenciatura activos
durante el trimestre 19-otofo, de los cuales 723 son
hombres y 899 son mujeres. Esta poblacidn estaria con-
templada dentro de la primera opcion con posibilidad de
realizar traslados en bicicleta, ya que la distancia para
trasladarse a la UAM Azcapotzalco estd dentro del para-
metro de una distancia media, que resulta comoda para
el uso de la bicicleta.

Combinacidn con otros modos de transporte

Dentro de la segunda opcidn identificamos la posibili-
dad de integrar la bicicleta al transporte publico exis-
tente en diferentes puntos del trayecto, principalmente
en el primer y Ultimo tramo, tomando como punto de
partida la vivienda y como punto final la UAM-A.

2 L os datos proporcionados en este apartado solo se refieren a
los estudiantes de licenciatura inscritos en el trimestre 19-0. La
comunidad UAM que vive en la zona de influencia incrementa

3.4.2.1 Uso de la bici en el primer tramo

Para el uso de la bicicleta en el primer tramo se conside-
raron los biciestacionamientos masivos existentes,
donde los estudiantes pueden dejar su bicicleta en un lu-
gar seguro. Para este caso se identificaron cuatro pun-
tos y se redujo el area de influencia a 3 kildometros:

1. Pantitlan

2. LaVilla

3. Martin Carrera
4. Cuautitlan

En el caso de Pantitlan, su localizacion le permitiria cap-
tar estudiantes provenientes del municipio Nezahualco-
yotl; en el perimetro de influencia viven 220 estudiantes.

Debido a la cercania de los biciestacionamientos de La
Villay Martin Carrera, se decidié tomarlo como un Unico
poligono. Este poligono contiene 819 estudiantes de los
cuales 55.8% son mujeres y 44.2% son hombres.

Por ultimo, el biciestacionamiento localizado en la esta-
cion Cuautitlan del tren Suburbano, cuenta con 800 es-
pacios para el resguardo de bicicletas. Debido a su
localizacion podria beneficiar ala poblacion proveniente
de los municipios de Cuautitlan, Cuautitlan Izcalli, Tul-
titlan, Tultepec y Melchor Ocampo, ya que el tren Sub-
urbano conecta con la alcaldia de Azcapotzalco en la
estacion Fortuna. Dentro del poligono viven 312 estu-
diantes, 47.8% hombresy 52.2% mujeres.

3.4.2.2 Uso de la bici en el ultimo tramo

Se identificaron cuatro puntos con potencial intermo-
dal, en los cuales se podria integrar el uso de la bicicleta
al transporte publico existente:

Metro Ferreria
Metro Tacuba
Metro Rosario
Metro Azcapotzalco

S WP

teniendo en cuenta trabajadores, académicos y estudiantes de
posgrado, especialidad, nuevo ingreso y movilidad.



Mapa 6. Potencial de cambio modal directo e indirecto (considerando intermodalidad)

Elaboracion propia con datos de la Coordinacion de Sistema Escolares para el trimestre 19-O.
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En estos puntos se identificaron problemas relaciona-
dos con el tiempo, la seqguridad en el transporte publico,
los cruces peligrosos y las vialidades en mal estado.

En el caso del metro Ferreria, Rosario y Tacuba, la UAM
tiene un programa llamado SUBETE AL RTP en el cual
unidades de la red de transporte de pasajeros dan servi-
cioen horario establecidos ida y vuelta. En Ferreria laini-
ciativa surgid por el escaso transporte y la demanda
generada tras la construccion de la estacion Fortuna del
tren Suburbano. Para el caso del Rosario, la gran canti-
dad de asaltos en el trayecto al metro fue el motivo de
la creacion de esta ruta, aun después de la construccion
de la linea 6 del Metrobus 2016. En 2017 se incorpora la
Ruta al metro Tacuba por el incremento de asaltos en el
transporte publico. El inconveniente de este tipo de so-
luciones es que los horarios del RTP son limitados y no
siempre resultan practicos para la poblacion estudiantil.

La estacidon del metro mas cercana a la unidad es Azca-
potzalco o UAM-A. Para llegar a la universidad desde
este punto es necesario caminar entre 10 y 15 minutos o
utilizar otro transporte colectivo. En este caso, podemos
identificar distintos problemas: el primero esta relacio-
nado con los asaltos en el transporte publico y el se-
gundo con calles angostas y los coches estacionados
que reducen la velocidad de las unidades de transporte.
Debido a esto, a pesar de que las unidades recorren dis-
tancias relativamente cortas, el tiempo de transporte
hasta la unidad suele ser largo.

Los problemas referidos, nos llevan a pensar que la in-
tervencion de estos cuatro puntos, orientados a una mo-
vilidad intermodal podria mejorar la movilidad de la
comunidad de la UAM-A. Para poder impulsar el uso de
la bicicleta en el Ultimo trayecto y acompanar el cambio
modal, se requieren medidas que tiendan a disminuir el
sentimiento de vulnerabilidad de los usuarios de la bici-
cleta e incrementar su seguridad. Entre estas medidas
es importante responder a las necesidades de la comu-
nidad ciclista que sefialan zonas inseguras debido a la
mala iluminacion de las vialidades, a los baches, al tra-
ficointensoy a la alta velocidad de los vehiculos.
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Analisis FODA del proyecto “Cuida
el ambiente, te presto una bici”

El analisis FODA integrado a continuacion, esta cen-
trado, aunque no exclusivamente, en las acciones reali-
zadas por la UAM Azcapotzalco en el marco del
proyecto “Cuida el ambiente... te presto una bici”, ya
que constituye la Unica accion documentada en materia
de fomento al uso de la bicicleta para la comunidad uni-
versitaria.

Fortalezas (elementos internos):

Fomento en el uso de la bicicleta a través de un
proyecto que presta la bicicleta a los beneficia-
rios, lo cual supera la mera promocion de su
uso.

Incidencia positiva en el uso de la bicicleta en
las mujeres por parte del proyecto implemen-
tado por la UAM.

Ampliacion de la infraestructura para el aparca-
miento de bicicletas al interior de la unidad.

Implementacion de estrategias de seguridad al
interior del campus universitario, como la en-
trega de un tarjetdn que identifica la bicicleta
con un usuario, asi como el registro del ciclista a
su acceso en la universidad.

Requerimiento de sequro médico como requi-
sito, ya que les obliga a tener un mecanismo de
seguridad médica en caso de algun siniestro o
accidente.

Oportunidades (elementos externos):

e Coyuntura actual por la presencia de la contin-
gencia sanitaria para el fomento de politicas
publicas de movilidad ciclista, ya que se consi-
dera el uso de bicicleta como el modo de trans-
porte que mejor responde a las necesidades
actuales de movilidad, pues contribuye a evitar
aglomeraciones y tiene un impacto ambiental

positivo.



Voluntad politica por parte de autoridades de
Azcapotzalco y Naucalpan para la implementa-
cion de acciones de fomento del uso de la bici-
cleta.

Posibilidad de vinculacion de la universidad con
otros actores relacionados con el tema de la
movilidad ciclista que permiten mejorar el di-
sefio e implementacion de acciones de promo-
cion del uso de la bicicleta (por ejemplo, para la
implementacion de cursos de ciclismo urbano
para los beneficiarios del proyecto).

Debilidades (elementos internos):

El proyecto tiene como grupo objetivo a los
alumnos regulares y de tiempo completo, no
considera acciones dirigidas a académicos y ad-
ministrativos.

Convocatoria y difusion limitados, muchos in-
formantes mencionaron que no se enteraron de
la convocatoria, o que los tiempos de la misma
fueron muy reducidos.

A pesar de considerar en el proyecto sélo estu-
diantes, se limita a aquellos con porcentaje mi-
nimo de créditos en el Plan de Estudios
correspondiente (25%) y con promedio general
de 7.5

El proyecto no enfatiza en la definicion de res-
ponsabilidades de la UAM, ni de los beneficia-
rios fuera de la universidad.

Poca practicidad de las bicicletas proporciona-
das por la universidad. Los usuarios consideran
que el freno a contrapedal dificulta el manejo
de la bicicleta. Por otro lado, las canastillas de
las bicicletas son subutilizadas debido a la poca
practicidad o temor de que sean robadas. Final-
mente, hay una percepcidn generalizada sobre
la facilidad con la que las luces pueden ser roba-
das.

22

Subutilizacién de los biciestacionamientos del
campus, por cuestiones de ubicacion y disefo
(proteccion a factores ambientales y lejania con
respecto a los salones de clases).

El proyecto no cuenta con un préstamo de he-
rramienta o sequridad para uso personal del
usuario (casco, luces, herramienta, guantes,
candado de seguridad) los cuales en su mayoria
son de elevado costo y consideramos que son
indispensables, para la seguridad.

Amenazas (elementos externos):

La inseguridad en los traslados de los estudian-
tes. Se percibe como una limitacion al uso de la
bicicleta la presencia de delincuencia, aunque
hay quienes perciben mayor sequridad al trasla-
darse en bicicleta, en comparacion con el trans-
porte publico.

Infraestructura ciclista limitada o inconexa.

Presencia limitada de biciestacionamientos que
contribuyan con el cambio modal.

No definicion de responsabilidades de la UAM
al exterior del campus ya que no se especifica
qué hacer en caso de robo o dafios al equipo en
caso de accidente.

Extincion del fondo metropolitano, instru-
mento de financiamiento a nivel metropolitano,
que podria limitar la implementacion de infra-
estructura ciclista entre el Estado de Méxicoy la
Ciudad de México.



4 CicLoviA AZCAPOTZALCO-
NAUCALPAN: UN PROYECTO PIONERO
DE GOBERNANZA METROPOLITANA

En las Ultimas décadas, la implementacion de infraes-
tructura ciclista se ha concentrado en las areas centrales
de la Ciudad de México, por lo que, a nivel metropoli-
tano, persisten notables desigualdades. En efecto, las
alcaldias periféricas y los municipios conurbados enfren-
tan el reto de generar acciones para incentivar la movili-
dad en bicicleta, lo cual requiere de la coordinacién de
los gobiernos locales, que en este caso forman parte de
una zona metropolitana.

A esta escala, la coordinacion intergubernamental en
materia de infraestructura ciclista ha sido nula. De he-
cho, tanto en el Valle de México como en el resto del
pais, la gobernanza metropolitana se ha constituido me-
diante instrumentos como el fideicomiso del Fondo Me-
tropolitano, que rara vez propician una verdadera
colaboracion entre diferentes gobiernos, locales y esta-
tales, mas alla de sus responsabilidades administrativas.

Dicho esto, el proyecto de la ciclovia metropolitana re-
sulta de sumo interés tanto para la comprension de dos
agendas aparentemente distintas: la agenda ciclistay la
agenda metropolitana. A continuacion, se aborda el ori-
gen del proyecto y su trazo actual, y se elabora un anali-
sis de los actores involucrados.

4.1 Origen del proyecto

El proyecto de ciclovia metropolitana tiene sus antece-
dentes formales en el Programa de gobierno de Azca-
potzalco 2019-2021, en la estrategia 2.3 donde se
plasma la intencidon de construir infraestructura para
peatonesy ciclistasy en el Plan de Desarrollo Municipal
de Naucalpan 2019-2021, donde se justifica la necesi-
dad de atender la jerarquia de movilidad existente en la
ley estatal en la materia, y en ese sentido, crear infraes-
tructura ciclista.
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Sin embargo, el antecedente que sefalan los funciona-
rios entrevistados se remonta a una actividad donde se
involucraron diferentes actores para evidenciar la nece-
sidad de la ciclovia. En el marco de la semana de movili-
dad, el 20 de septiembre de 2019, se llevd a cabo la
rodada metropolitana, organizada por la Direccion de
Movilidad y Accesibilidad Universal de Naucalpan, a
cargo de Noé Ortiz. Este evento conto con la presencia
de Patricia Duran, presidenta municipal de Naucalpan,
Vidal Llerenas, alcalde de Azcapotzalco, Javier Hidalgo,
diputado federal, Raymundo Martinez, secretario de
Movilidad del Estado de México, funcionarios, colecti-
vos ciclistas, estudiantes y académicos.

La rodada salio del cruce de Avenida Ingenieros Milita-
res y la Avenida 16 de septiembre, en Naucalpan, y con-
cluyé en el Parque Revolucion, en Azcapotzalco. Al
finalizar el evento, se reconocio la necesidad de mejorar
e incentivar las condiciones para la movilidad en bici-
cleta, y para ello, se planted la creacion de ciclovias que
conectaran Azcapotzalco y Naucalpan.

Cabe resaltar que los retos en materia de infraestructura
ciclista para ambos gobiernos son distintos, por su per-
tenencia a distintas entidades y por las dindmicas que se
viven al interior de cada uno de sus territorios. En Azca-
potzalco, la ciclovia metropolitana se enmarca en el
Plan de Acciones para la rehabilitacion del Espacio pu-
blico y el mejoramiento de la movilidad Urbana en la
Alcaldia de Azcapotzalco, Periodo 2019-2021, donde
la infraestructura ciclista es parte de muchos proyectos,
como banquetas, cruces peatonales, plazas y otros es-
pacios publicos conectados entre si.

En Naucalpan, la ciclovia metropolitana se inserta en el
Plan Maestro de Ciclovias, el cual fue consultado a tra-
vés de la solicitud de transparencia con clave
DMAU/1390/2020 a la instancia correspondiente. El Plan
contempla conectar de manera interna a Naucalpan a
través de infraestructura ciclista de varios tipos: carriles
confinados, adaptados, ciclovias. Se compone de 20 tra-
mos, y el denominado “trazo 13" es el que corresponde
principalmente a la ciclovia metropolitana.



Gréfico 11. Ciclovia metropolitana: antecedentes

Elaboracion propia. Foto: gobierno municipal de Naucalpan de Juérez.

El 11 de junio del 2020, en una reunién virtual, Vidal Lle-
renas y Patricia Duran, titulares del ejecutivo local de
Azcapotzalcoy Naucalpan, respectivamente, acordaron
el proceso para la planeacion, en presencia de Andrés
Lajous, secretario de Movilidad de la CDMX. En aquella
reunion se definid una primera propuesta de trazo para
la ciclovia, misma que ya ha sido modificada (Mapa 7).

Al contemplar al Fondo Metropolitano como instru-
mento de financiamiento, los gobiernos locales, a través
de la Direccion de Movilidad y Accesibilidad Universal
(Naucalpan) y la Direccidon de Planeacién y Fomento
Econdmico (Azcapotzalco), tuvieron que trabajar de
manera coordinada. En entrevista, los titulares respecti-
vos de estas dependencias, Noe Ortiz y Janet de Luna,
mencionaron haber logrado una buena colaboracion
como resultado del interés profesional y personal de
cada uno de ellos por el desarrollo de la ciclovia.
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Gréfico 12. Campafia ciclista en redes sociales

Fuente: Facebook Soy Movilidad

El apoyo de la sociedad civil, tanto la formalmente cons-
tituida como los multiples colectivos ciclistas, también
ha sido crucial en esta iniciativa. Como se vera mas ade-
lante, ademas de mantener unainterlocucion con distin-
tas instancias de gobierno, los grupos pro-bici se han
hecho presentes en el espacio publico mediante roda-
das y campanas en redes sociales.

No obstante, entre la ciudadania no existe una posicidn
unificada sobre la ciclovia. Al respecto, es importante
comentar que el trazo de la ciclovia contempla distintos
tipos de colonias: una zona residencial de poder adqui-
sitivo medio y alto en Naucalpan, y colonias populares
con uso de suelo mixto en Azcapotzalco (tabla 2), donde
se encontraron numerosos proyectos inmobiliarios que
densifican y transforman el perfil sociodemografico de
la zona aledana al Eje 3 Norte, como se pudo apreciar en
un recorrido de campo (foto 3).

Por tanto, la participacion y la posicion de los ciudada-
nos frente a la ciclovia ha sido diversa. Existen diferentes
actores que influyen en el proceso de formacion de la
agenda y que han buscado incidir en la planeacion de la
ciclovia. Las visiones de estos actores no siempre son
compartidas y en algunos casos son contradictorias.



Tabla 2. Colonias que cruza la ciclovia metropolitana

Colonia
Providencia
ISSFAM Las Armas
San Pedro Xalpa
San Juan Tlilhuaca

Municipio
Azcapotzalco
Azcapotzalco
Azcapotzalco
Azcapotzalco

Petrolera Azcapotzalco
Ampliacion Petrolera Azcapotzalco
Santa Lucia Azcapotzalco
San Francisco Tetecala Azcapotzalco
Centro Azcapotzalco
Los Reyes Azcapotzalco
10 de Abril Naucalpan
Rivera de Echegaray Naucalpan
Hacienda de Echegaray Naucalpan
Colon Echegaray Naucalpan
Bosques de Echegaray Naucalpan

Foto 3. Desarrollos inmobiliarios sobre Eje 3 Norte

Decenas de edificios de vivienda en construccion auguran una densificacion del
area. Si no se prevé infraestructura para la movilidad sustentable, se reprodu-

cira el caos vial que existe en lugares como “Nuevo Polanco”. Foto propia.

Descripcion del trazo

Durante la reunidn virtual de junio del 2020, las autori-
dades de Naucalpan y Azcapotzalco presentaron el
trazo del proyecto de la ciclovia que conectard a ambas
localidades. En el tramo de Naucalpan, la ciclovia co-
rrera sobre La Arboleda, Hacienda de la Encarnacion,
Paseo de la Hacienda de Echegaray, hasta el Paseo Je-
rusalén y Las Marinas. En el lado de Azcapotzalco,
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pasara cerca del metro Camarones, relevante dada la
presencia de un biciestacionamiento semi masivo de re-
ciente instalacion. El proyecto ademas contempla una
conexion con las ciclovias que se construyen sobre las
avenidas Azcapotzalco y Manuel Salazar, asi como la
que ya existe sobre Ferrocarriles Nacionales.

Asi, la ruta partira del cruce de 22 de febrero y la Antigua
Calzada de Guadalupe, conectando con la calzada Ca-
marones; posteriormente correra sobre el Eje 3 Norte
Calzada de San Isidro, hasta el cruce con Calzada de las
Armas. En la delimitacion con el Estado de México, con-
tinuara por Calzada Echegaray, La Arboleda y Avenida
Hacienda de la Encarnacion; posteriormente, subira ha-
cia el norte por Paseo de la Hacienda Echegaray, hasta
llegar a Paseo de Echegaray. Finalmente, el regreso en
sentido Poniente-Oriente, sera por Av. San Agustin.

El gobierno de Naucalpan detecto, a partir de la En-
cuesta Origen y Desino de 2017, un flujo de desplaza-
mientos relevante entre la zona comercial del municipio
resaltando aqui la Plaza Satélite, y la zona habitacional-
industrial de Azcapotzalco. El proyecto de la ciclovia
metropolitana pretende entonces conectar estos polos,
pensando en los flujos de viajes de regreso al hogar
tanto de las y los Naucalpenses que se dirigen a sus cen-
tros de trabajo en la CDMX, como de los Chintololos que
laboran en lugares como Plaza Satélite.

El trazo no contempla ninguna modificacién estructural
a las vialidades. En caso de que, por ejemplo, se deseara
hacer un tramo vial 200% ciclista, se necesitarian hacer
modificaciones al plan parcial y consultas para su ejecu-
cion. En este caso, el proyecto propone ajustar los carri-
les existentes. Por ejemplo, en el tramo de Las Armas a
Gustavo Baz, que cuenta con dos grandes carriles y pos-
teriormente se ensancha a tres, se reducira la amplitud
de los carriles sin afectar la distribucidn vehicular.

Algunas dificultades contempladas en el recorrido se
pueden encontrar en Av. San Agustin hacia Las Armas,
en donde un tramo esta ocupado por personas que se
dedican a la hojalateria y pintura, haciendo necesaria
una posible incorporacion hacia Rio Chico de los Reme-
dios, zona que ya cuenta con infraestructura que usan
los ciclistas y vecinos de la zona.



Mapa 7. Ciclovia metropolitana: trazo y conexiones con lared de infraestructura ciclista

Elaboracion propia con informacion de SEMOVI 2020 (ciclovias construidas). Para proyectos en Naucalpan y Azcapotzalco, se consulto a las areas de movilidad.
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Para el municipio de Naucalpan, la ciclovia metropoli-
tana representa 3 de los 21 tramos que propone el Plan
Maestro. En efecto, de realizarse dicho plan, se estaria
asegurando una conexion entre la CDMXy muchas otras
colonias de Naucalpan. De hecho, la “columna verte-
bral” del proyecto general de movilidad es la Avenida 16
de Septiembre, puesto que conecta con Miguel Hidalgo,
y con ello podria hablarse de una conexion potencial en-
tre el centro de Naucalpan y el Zdcalo capitalino.

En lo que respecta a la movilidad multimodal, el reco-
rrido de la ciclovia contempla una estrategia para poder
llegar a los puntos nodales en donde hay transporte pu-
blico, por ejemplo, la Calzada de Las Armas, la Avenida
16 de Septiembre y con ello al paradero de Cuatro Cami-
nos, donde ya esta contemplada la construccion de un
biciestacionamiento masivo.

Antes de seguir al siguiente apartado, es prudente men-
cionar que el trazo de la ciclovia aun se encuentra sujeto
a modificaciones sugeridas por las dos entidades parti-
cipantes en el proyecto y derivadas de las observaciones
de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, quienes
se encargan de gestionar el estimulo que recibira el pro-
yecto del Fondo Metropolitano.

Analisis de actores

Para el analisis de los actores se identificaron tres tipos
de actores: gobierno, organizaciones de la sociedad civil
(OSQ) y vecinos.

Gobierno

Los actores gubernamentales con incidencia directa en
el proyecto son Janet de Luna y Noé Ortiz, quienes son
directores de las instancias de movilidad en Azcapot-
zalco y Naucalpan, respectivamente. Se resalta el paso
que han tenido por el activismo, la academia, la socie-
dad civil y por el interés que tienen en la movilidad ci-
clista. Esto es importante, ya que, desde una
perspectiva posicional son actores gubernamentales,
pero su formacion, profesionalizacion e interés provie-
nen de la sociedad civil, la academia y el activismo.
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Foto 4. Redisefian calles a favor de peatones

Patricia Duran, presidenta de Naucalpan, y personal de la Direccion de Movili-
dad, Camina AC, UAM Cuajimalpa y UAM Azcapotzalco, realizan intervencion

de urbanismo tactico. Fuente: Gohierno de Naucalpan, 2019.

Noé Ortiz Lopezlira, director de Movilidad y Accesi-
bilidad Universal del municipio de Naucalpan.

Ha sido un actor fundamental para la promocién de
proyectos de movilidad, pues desde sus inicios en la
burocracia municipal, entre 2013 y 2015, se ha dado a
la tarea de involucrar a activistas, sociedad civil, aca-
demia y funcionarios de todos los niveles en espacios
para discutiry proponer soluciones a los problemas de
movilidad, como el Foro de Movilidad Urbana Susten-
table organizado en 2014 por la regidora del PRD Est-
her Tapia, de quien era asesor. Esto es un reflejo de su
formacion en Estudios Interdisciplinarios de la Soste-
nibilidad Ambiental, Econémicay Social, en la Univer-
sidad Autonoma de Barcelona, donde pertenecié al
grupo de estudio Movilidad, Transporte y Territorio.

Actualmente, sus propuestas devienen de un interés
personal en el tema de movilidad, dada su pasada afi-
liacion a colectivos ciclistas, y su papel como usuario
de la bicicleta, con lo cual tiene una vision enfocada a
los retos mas visibles que existen para el ciclista en su
vida diaria, y las problematicas a las que hay que pres-
tar una mayor atencion al momento de disefiar politi-
cas publicas de movilidad no motorizada. Parte de
esto es el proyecto a su cargo RaiceSOStenibles, que
representa un espacio de diadlogo y generacion de ini-
ciativas urbanas sustentables, con profesionales de
Colombia, Ecuador, México y Puerto Rico.




Janet de Luna Jiménez, directora de Planeaciony Fo-
mento econdmico en Azcapotzalco.

Es licenciada en Relaciones Internacionales por Cen-
tro de Investigacion y Docencia Econdmica (CIDE), y
Maestra en Politicas Publicas por la Harris School of
Public Policy Studies de la Universidad de Chicago.

En 2016 asumid el cargo como directora de investiga-
cion aplicada de Mexicanos Contra la Corrupcion A.C.
En 2016 se integré como directora de proyectos de
Mejor Ciudad A.C., asociacion enfocada en promover
la planeacion urbana sostenible en la CDMX.

Desde 2017 enseia Desarrollo Econdmico Sostenible
en launiversidad Anahuac Sury en 2019 asumid la Di-
reccion General de Planeacion del Desarrollo y Fo-
mento Economico, instancia responsable, en
Azcapotzalco, del proyecto de ciclovia metropolitana.

Alolargo de su trayectoria, ha estado relacionada con
los temas de planeacion urbana, vivienda y politicas
publicas. Su participacion en la sociedad civil, sobre
todo en Mejor Ciudad A.C., le permitio esa cercania
con los problemas publicos, asi como la construccion
de redes de colaboracion con sociedad civil y acade-
mia, y con ello, un mayor conocimiento de las dinami-
cas relacionadas con la planeacion y el desarrollo,
parte fundamental de su trabajo actualmente.

Dar a conocer las trayectorias de los actores da otro pa-
norama acerca de sus intereses, sus motivaciones y los
conocimientos que tienen para el desarrollo de sus acti-
vidades. El hecho de que Noe Ortiz y Janet de Luna pro-
vengan de la sociedad civil, la academia y el activismo,
les permitié conocer las agendas construidas desde los
actores no gubernamentales, especialmente las orien-
tadas a los problemas urbanos, como la movilidad.

Aunado a ello, es importante sefalar que se noté un am-
plio conocimiento técnico y tedrico acerca del proyecto
de la ciclovia. En un primer acercamiento a estos dos ac-
tores, donde presentaron de manera general a la ciclo-
via metropolitana y los proyectos de infraestructura
ciclista que se estan llevando a cabo, se dieron a la tarea
de explicar la metodologia de los estudios y los procesos
internos para la planeacion de estos proyectos.
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Federico Taboada, director ejecutivo de Segui-
miento de Proyectos Estratégicos en Azcapotzalco.

El Arquitecto Taboada se desempefié como Coordi-
nador de Desarrollo Urbano de 2011 a 2012 en Nuevo
Ledny la Ciudad de México, posteriormente fue Ase-
sor Estratégico en una Agencia de Movilidad de 2012
a 2014. En la entrevista que se le realizo por parte del
posgrado, él hizo un énfasis en la competencia de la
direccion a su cargo. En ese sentido, los ejes centrales
fueron: el financiamiento de la ciclovia metropoli-
tana, financiamiento de otros proyectos, institucio-
nesy actores involucrados.

Por otra parte, en una entrevista realizada a Federico
Taboada, fue posible captar el compromiso personal
que puede existir entre los funcionarios a cargo de cons-
truir la infraestructura ciclista. “A mi no me importa pa-
sar sabados y domingos haciendo pilotos hablando con
gente explicandole lo mismo 100 veces porque creo que
es parte de mi tarea”, asegurd.

Taboada, quien también estuvo involucrado en el acti-
vismo a favor de la bicicleta, sostiene que los problemas
de movilidad se resuelven en buena medida a través de
la regulacion de los usos de suelo. En consecuencia, la
planeacidn urbana no debe de estar bajo la logica del
mercado, se requiere superar el “urbanismo neolibera
y comenzar a tomar en serio la planeacion de infraes-
tructura ciclista. Al preguntarle cuales son los requeri-
mientos que piden para los fondos de infraestructura
vial en México, responde lo siguiente:
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No te piden ni un plano, entonces es un es-
guema sumamente regresivo, donde para ha-
cerinfraestructura vial no te piden naday para
una ciclovia [si]. El fondo no va a desaparecer
los administrara otro [6rgano] (Federico Ta-
boada, dir. Sequimiento de Proyectos Estra-
tégicos en Azcapotzalco).

Para el financiamiento de la ciclovia se recurre al Fondo
Metropolitano, que como se explico en el apartado del
marco normativo, es un fideicomiso creado en 2006
para realizar proyectos con impacto metropolitano.



En consecuencia, entrevistamos a Daniela Muiiozy Ana
Villarreal, directora y subdirectora de Planeacion y Pro-
gramacion de la Secretaria de Movilidad (SEMOVI) de la
Ciudad de México, quienes ademas de mostrar interés
por explicar el proceso para acceder al fondo, indicaron
que, a pesar de la pandemia, ha existido una buena coor-
dinacion tanto con la alcaldia como con el municipio.

Al ser responsables del tramite para acceder al fondo, se
indago sobre el proceso que se sequia. Hasta octubre de
2020, el proyecto estaba en el proceso de correccion,
luego de haber sido evaluado y de recibir retroalimenta-
cion por parte de la Unidad de Politica Presupuestaria de
la SHCP, lo cual ha requerido de la coordinacion del mu-
nicipio, la alcaldia y las Secretarias de Movilidad. Esta
coordinacion se ha logrado en cierta medida por la vo-
luntad de los funcionarios: “la verdad si ha habido, sobre
todo de parte de la alcaldia y del municipio [...], bastante
interés pues si nos han apoyado a conseguir la informa-
cion”. Como se menciono anteriormente, ademas de
existir una estructura institucional pertinente para la
coordinacion, el interés de los actores es lo que puede
impulsar la gobernanza.

Lo que sigue es esperar a que el expediente se encuentre
listo, para que sea enviado al grupo técnico de trabajo,
conformado también por varias unidades de hacienda,
de SEDATU y de SEMARNAT. Ellos revisan el expe-
diente y realizan una lista de prelacion. Los proyectos
que se encuentran en esa lista son evaluados con base a
una hoja de criterios de dictaminacidn y una matriz de
impacto metropolitano. El resultado de esas evaluacio-
nes determina el acceso o no al recurso.

Durante el proceso de investigacidn, y de maneraimpre-
vista, surgio una iniciativa aprobada en pleno y en comi-
siones del Senado de la Republica, que elimina 109
fideicomisos, entre ellos el fondo metropolitano. A pe-
sar de ello, el proyecto sigue considerando a este fondo
para su financiamiento, pues ya se encontraba en el pro-
ceso de obtencion.

Al momento de realizar la entrevista a las funcionarias
de SEMOVI, no tenian contempladas alternativas para
la realizacion de la ciclovia sin el financiamiento del
Fondo Metropolitano. Sin embargo, Noé Ortiz explicd
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que habia alternativasy que el ayuntamiento cuenta con
recursos para ello, pero que éstos estaban consideran-
dose para la implementacion de otras ciclovias.

Federico Taboada, por su parte, piensa que la elimina-
cion de los fideicomisos no significa la desaparicion de
los fondos, sino del proceso para acceder a ellos. De he-
cho, confia que con esta medida el acceso sera mucho
mas directo.

En ese sentido, parece importante sefialar que aun ante
la posible eliminacion del financiamiento contemplado
(lo cual no ocurrid), los actores locales no renuncian a se-
guir impulsando proyectos de infraestructura ciclista.
Como seflalamos en un principio, el hecho de que estos
actores provengan del activismo, la academia y la socie-
dad civil, les otorga una perspectiva menos burocratica
y una cercania con los problemas diferente a la que se da
normalmente en la administracion publica.

Organizaciones de la Sociedad Civil (OSC)

A nivel nacional, decenas de organizaciones se acuerpan
desde 2008 en la Red Nacional de Ciclismo Urbano (Bi-
ciRed), la cual ha tenido hasta ahora 11 Congresos Na-
cionales de Ciclismo Urbano. Estos espacios de
encuentro no solo refuerzan la identidad de lo que po-
dria calificarse como “movimiento bicicletero”, también
son espacios idéneos para la formulacion de estrategias
colectivas de incidencia en leyes y politicas publicas de
movilidad sustentable.

Entre las decenas de organizaciones que hoy se acuer-
pan en esta red, la mas antigua es la asociacion Bici
Verde, que nace en Cuautitlan lzcalli en 1987 con el fin
de fomentar el uso de la bici de montana y recreativa.
Con el paso del tiempo, esta organizacion ha incluido
entre sus objetivos la promocidn del ciclismo urbano a
través del establecimiento de ciclovias y sistemas de bi-
cicletas publicas en el Estado de México.

En la Ciudad de México, la asociacion Bicitekas es pio-
nera, desde 1998, en la defensa y promocion de los de-
rechos de los ciclistas. En 2003, promovio la creacion de
la ciclovia en las vias del tren México-Cuernavaca y mas
tarde se opuso ala construccion del Segundo Piso en Pe-
riférico. Entre sus actividades mas destacadas, cabe



resaltar que en 2017 la asociacion fungié como organi-
zadora del 6to Foro Mundial de la Bicicleta.

En los Ultimos afos han surgido, ademas de asociacio-
nes civiles, infinidad de grupos ciclistas que reivindican
el uso de la bicicleta y la implementacion de infraestruc-
tura ciclista. En este sentido, organizan rodadas para vi-
sibilizar sus demandas, pero también para recorrer la
ciudad de manera recreativa y convivencial.

En el Estado de México, los colectivos ciclistas “Soy Mo-
vilidad” de Atizapan, “Bikenepantla” de Tlalnepantla y
“Bicimixtles” de Naucalpan demandan que la Secretaria
de Movilidad habilite una ciclovia emergente sobre la
avenida Gustavo Baz por el riesgo del contagio de
COVID-19 en el transporte colectivo. Los llamados Bici-
mixtles, impulsan particularmente la realizacion de las
ciclovias proyectadas en la zona de Echegaray.

En Azcapotzalco, el grupo los "Bicichintololos” de re-
ciente constitucion, se comunica por medio de la red so-
cial WhatsApp. Asi organizan rodadas, protestas y
comunican lo que pasa en su comunidad, intercambian
ideas y propuestas. Por su parte, la autodenominada
"Division del Norte” de Azcapotzalco se reune en el jar-
din Hidalgo ubicado en el centro de Azcapotzalco los do-
mingos a las 6:30 am cuando realizan recorridos de
distancias largas y los lunes a las 8 pm cuando realizan
paseos urbanos. El grupo “Freebikes” se reune en el par-
que Revolucion de la Nueva Santa Maria los viernes a las
7 pm. Por Ultimo, entre los grupos identificados en la
zona, “Fixieurbana” se reune en el parque de la China de
la colonia Claveria a las 7 pm los martes o miércoles.

Un significado especial reviste la iniciativa nacional “bi-
cicleta blanca”. Esta consiste en pintar una bicicleta de
color blanco y colocarla de manera visible en el sitio
donde murieron ciclistas atropellados.

Otros colectivos de ciclistas se reunen por otras afinida-
des: hay colectivos exclusivos de mujeres como las “In-
solentes” y otros orientados a comunidad LGBTIQ+
como los “Princebikers”. Estos sectores de poblacion
deben ser tomados en cuenta en la elaboracion de la
agenda de movilidad, ya que sufren particularmente
violencia, acoso sexual y discriminacion.
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Foto 5. Bicicatarinas para Azcapotzalco

En el marco del Dia Mundial Sin Auto, el alcalde Vidal Llerenas presenta una de
las 600 hicicletas donadas por Bicitekas. Al fondo, se aprecia el nuevo hiciesta-

cionamiento semi masivo de Camarones. Foto propia.

Grupo focal

El 6 de octubre de 2020 se realiz6 un grupo focal virtual
con integrantes de diversos grupos ciclistas. Del Estado
de México, participaron los colectivos “Soy Movilidad”,
“*Movilidad”, asi como ciclistas de Nezahualcoyotl y Chi-
malhuacan. De la CDMX, asistio un ciclista de la Facultad
de Ciencias Politicas y Sociales de la UNAM, un inte-
grante del colectivo “Xochimilco en bici” y un represen-
tante de la asociacion civil Bicitekas.

Las organizaciones de ciclistas describieron como em-
pezaron a organizarse a raiz de diversas problematicas e
intereses en comun. Algunas organizaciones empeza-
ron a tener demandas para mejorar la seguridad vial en
zonas donde no existe infraestructura ciclista, como
Naucalpan. Otros problemas que manifestaron fueron
los obstaculos que siguen existiendo sobre las ciclovias:
autos estacionados, encharcamientos y comerciantes.
También se apunto la falta de mantenimiento de ciclo-
vias en Naucalpan y Tlalnepantla.



Algunos grupos cuentan con una amplia experiencia en
incidencia publica y social. Bicitekas, por ejemplo,
cuenta con una escuela de ciclismo urbano y ha colabo-
rado en la elaboracion de diversos documentos de nor-
matividad como el Reglamento de Transito o la reciente
reforma por medio de la cual se elevo a rango constitu-
cional el derecho a la movilidad. Entre sus actividades
recientes, en el contexto de la crisis por COVID-19, des-
tacala compra a precio simbdlico de una flotilla de 1,600
bicicletas a la empresa Jump (Uber), que, tras dejar el
mercado de las bicicletas en libre acceso, planeaba des-
truir los vehiculos. Estas bicicletas fueron rehabilitadas
y prestadas a la alcaldia Azcapotzalco para que desarro-
llara su propio sistema de préstamos gratuito de bicicle-
tas denominado “BiciCatarinas” (foto 5).

En cuanto a los ciclistas en el Estado de México, sus ac-
ciones se centran en la realizacion de rodadas culturales,
recreativas y de protesta. En Naucalpan se han hecho la-
bores de mantenimiento ciudadano de la Unica ciclovia
del municipio ubicado sobre Paseo de Echegaray.

Para todos los participantes es evidente la desigualdad
en cuanto a la provision de infraestructura ciclista entre
el centro de la ciudad y la periferia. Coinciden en que la
zona centro es la que mejor atiende las necesidades de
los ciclistas mientas que la periferia se encuentra aban-
donada. Ademas, consideran que el Reglamento de
Transito de la capital protege mejor a los ciclistas que el
del Estado de México.

Los ciclistas de estas organizaciones, y especialmente
los que llevan mas afos en el ciclismo urbano, comentan
que la comunidad que usa bicicleta ha ido en aumento.
Por lo anterior, es cada vez mayor la necesidad de infra-
estructura ciclista. Opinan que uno de los desafios mas
grandes en cuestion de movilidad es atender el cre-
ciente flujo de personas que se trasladan entre ambas
entidadesy porello es necesaria una red de ciclovias que
se conecte a nivel metropolitano.

Los participantes del Estado de México insistieron en los
altos costos del transporte publico que prevalecen en
esa entidad. También mencionaron que en sus traslados
no siempre pueden incluir la bicicleta debido a las largas
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distancias, por lo que seria ideal promover la intermoda-
lidad en el transporte colectivo.

Con su amplia experiencia en incidencia en politicas pu-
blicas, el integrante de Bicitekas manifesto que la aso-
ciacion apoya la iniciativa de la ciclovia metropolitanay
que por ello acompania a los gobiernos de Naucalpan y
Azcapotzalco. De hecho, la asociacion participa en la
Red Mexiquense de Movilidad Sostenible (REMEMOS),
con la que se pretende entre otras cosas impulsar la in-
fraestructura ciclista metropolitana.

Por su parte, las organizaciones de ciclistas del Estado
de México estan impulsando proyectos de ciclovia en
Toluca, Tlalnepantla, Naucalpan, Nezahualcdyotl, en
Cuautitlan y Ecatepec.

Ante el grupo focal, el equipo de la MPPM present¢ la
ruta de la ciclovia. La mayoria tenia conocimiento del
proyecto y les parece que es una buena iniciativa para
conectar la ciudad central con el Estado de México. Sin
embargo, mencionaron que antes de que se ejecute el
proyecto es necesario rehabilitar algunas vias y tramos
por donde pasara la ciclovia ya que hay problemas gra-
ves de baches y falta de sefalamientos.

La representante de la organizacién “Movilidad” celebro
la propuesta de la ciclovia metropolitana, aunque tam-
bién propuso una ruta alternativa, ya que considera que
el trazo “no tiene nada que ver con la Avenida 16 de sep-
tiembre (...) donde baja mucha gente de bajos recur-
sos”. Esta avenida corre desde el centro de Naucalpan,
hasta la Avenida Ingenieros Militares, después se con-
vierte en Calzada México-Tacuba.

Los vecinos

En las inmediaciones del parque Tezozdmoc, la ciclovia
construida en 2020 sobre Manuel Salazar ha suscitado
protestas por parte de vecinos de la Unidad Francisco Vi-
llay de la colonia Prados del Rosario. Los opositores ar-
gumentan que en la zona “hay gente grande y con
discapacidad”, sugiriendo que la ciclovia es peligrosa
para esas personas. Ademas, enfatizan que se trata de
una zona escolar y de universidades, lo cual en realidad



constituye un argumento a favor de la instalacion de in-
fraestructura ciclista.*

En el caso de la colonia Claveria, donde ya se construye
una nueva ciclovia para conectar la del Eje 2 Norte Eula-
lia Guzman con la de avenida Azcapotzalco, también ha
habido movilizaciones vecinales para oponerse a la
transformacion de las vialidades. En este caso, los resi-
dentes de clase media argumentan que la ciclovia afecta
la entrada de las casas.

Los residentes de Echegaray argumentan que ya son de-
masiados vehiculos motorizados, las avenidas estan so-
brepasadas y hay demasiado transporte publico,
ademas de ser un fraccionamiento de paso, elementos
que consideran, son causa de problemas de movilidad.

Son colonias que tienen la caracteristica de ser de un
sector de clase media, en donde se conocen entre si y
han habitado ahi desde nifios, la mayoria de su pobla-
cion es de la tercera edad. Sienten invadidos sus espa-
cios ante la llegada de algun nuevo proyecto urbano.

En Claveria los vecinos estan en la defensa de “su” espa-
cio, solo quieren incidir ellos en la decision sin dejar que
otros opinen como los repartidores o vecinos de otras
colonias que utilizarian esa via.

Son ciudadanos que han participado recabando firmas,
en didlogos y mesas de trabajo con las autoridades para
tratar de incidir en el “no a la ciclovia”, realizando asi,
una participacion formal. Sin embargo, se convierte en
participacion sustantiva al no verse beneficiados en su
peticion. Los ciudadanos de Claveria se han reunido con
las autoridades y manifiestan haber recabado firmas,
ademas de tener algun cargo en su colonia. Al no ser be-
neficiados, deciden tomar acciones como poner mantas
y hacer volantes que dicen estar en contra de la ciclovia,
de igual manera, han cerrado la esquina Cuitlahuac y
Bidlogo Martinez. Los residentes de Echegaray han par-
ticipado en las mesas de trabajo con los municipios,
también han puesto mantas en sus casas manifestando
su inconformidad.

3 Los argumentos fueron recuperados del video disponible en
https://fb.watch/3i08aDgnaJ/

Foto 6. Reacciones a la ciclovia de Claveria

Reunion de la alcaldia Azcapotzalco entre autoridades y vecinos de Claveria.

Manifestacion de apoyo a la ciclovia. 17 de octubre de 2020.

Manifestacion de vecinos opositores.
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https://fb.watch/3iO8aDgn1J/

En el caso de Echegaray, se han acercado al director de
Movilidad de Naucalpany al de Participacion Ciudadana
y se han reunido entre vecinos del Fraccionamiento Co-
|6n de Echegaray, Hacienda de Echegaray y La Florida.

Los de Francisco Villa se han reunido con la directora ge-
neral de Planeacion del Desarrollo y Federico Taboada,
director de Proyectos Estratégicos. Los de Claveria han
tenido reunidn con Janet de Luna, Federico Taboada y
Vidal Llerenas, alcalde de Azcapotzalco.

Los ciudadanos que estan a favor de las ciclovias partici-
pan generalmente de forma sustantiva, involucrandose
en rodadas organizadas por los grupos ciclistas de la
zona, muchas de las rodadas son creadas por organiza-
ciones civiles de ciclistas. De manera formal, estan infor-
mados y atentos en la realizacion de nuevas ciclovias o
de firmas para apoyar.

Por otro lado, se sienten inseguros y sefalan que no tie-
nen una movilidad libre debido a las barreras que hay so-
bre las ciclovias y que “impiden la libertad de
convivencia” al ser espacios invadidos. En la ciclovia de
Manuel Salazar hay automdviles y microbuses abando-
nados. Los domingos y los miércoles, la ciclovia de
Santo Domingo que esta en el metro Camarones, es in-
vadida por los puestos y camionetas de los tianguistas.

Uno de los entrevistados comenta que el anterior al-
calde Pablo Moctezuma, elimind las barreras en el tian-
guis de los domingos en Santo Domingo; sin embargo,
comenta que pronto regresaron a ocupar la ciclovia.

Otro entrevistado que utiliza el Twitter para enviar evi-
dencia de barreras al alcalde, comenta que no han sido
tomados en cuenta por las autoridades.

Los vecinos en general opinan que es importante mejo-
rar el bacheo, el podado de arboles, la iluminacién y la
regulacidn del transporte publico para mejorar la movi-
lidad: “Que haya condiciones adecuadas para que los ni-
fios anden en bici, de tal forma que los padres estén
despreocupados de que les pase algun accidente”.

Perciben que los tramos peligrosos o conflictivos son
Gustavo Baz que esta obstruido por vendedores ambu-
lantes, la parte de Refineria, Las Armas, Rio de los
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Remedios, la Glorieta de Escultores, Puente de Vigas.
Hay cruceros que son peligrosos como el de Camarones
y Bidlogo Martinez, el de Parque Viay avenida Rosario a
la altura del CCH, la Glorieta de Camarones, en el metro
Camarones donde pusieron el biciestacionamiento,
donde esta el Potzolcalli en 22 de febrero; “en el Toreo
las micros salen atoda velocidad”. La avenida San Agus-
tin es peligrosa por los robos tanto de transeuntes como
de vehiculos: “pasando Colon hay una zona de mucha
hojalateriay no es nada seguro por all3, la vialidad sobre
el Rio es peligrosa”.

Los vecinos de Naucalpan piensan que las vialidades al-
ternas para la realizacion de ciclovias deberian ser
Puente de Vigas, Aquiles Serdan y Gustavo Baz. Propo-
nen que la ciclovia funcione por horariosy que se invierta
en transporte masivo como el Mexibus.

Tabla 3. Argumentos en torno a las ciclovias

A favor En contra

Disminuye los gases
contaminantes

Incrementa la seguridad vial

Reduce el tréfico y los tiempos
de traslado

Fomenta el deporte, permite

No hay cultura vial (educacion
vial) en los ciclistas
Aumento de la delincuencia: es

una ruta de escape para los
asaltantes en motonetas

Incrementan los accidentes

conocer la ciudad desde otra
perspectiva y mejora la salud

Genera una sociedad mas
humana

Permite la recuperacion del
espacio publico

Es un vehiculo que se puede
estacionar facilmente y ayuda

ciclistas

Se hace mas tréfico e impide
estacionarse en via publica
Disminuye las ganancias de
los negocios

Perjudica a las personas de la

tercera edad y discapacitadas
“y para ellos es un peligro la

ciclovia”

Es una imposicién por parte de
las autoridades

a reducir gastos de transporte

Fuente: Elaboracion propia a partir de las entrevistas realizadas a los vecinos.

Cabe mencionar que, pese a que se ha invitado a los
opositores de Naucalpan a sumarse a las rodadas, para
que conozcan de primera mano las dificultades que con-
lleva usar la bici sin el respaldo de una infraestructura
adecuada, éstos se mantienen en firme oposicion, por lo
que es necesario desarrollar otras estrategias para sen-
sibilizar a los vecinos y poder sumarlos al proyecto.



5 IMAGEN OBJETIVO Y
RECOMENDACIONES

Imagen objetivo

En los proximos 10 afios, el porcentaje de la comunidad
que asiste a la Universidad en bicicleta asciende a mas
de 10%, y mas de 5o% entre quienes residen a menos de
6 kildmetros de distancia de la Unidad. Para medir tales
efectos, la Universidad dispone de estadisticas confia-
bles sobre la movilidad de estudiantes, personal admi-
nistrativo y planta docente.

Adicionalmente, las acciones institucionales de la Uni-
versidad, combinadas con buenas politicas publicas de
movilidad, han contribuido a que mujeres y hombres ac-
cedan por igual al uso de la bicicleta en condiciones de
seguridad. En este sentido, la alcaldia Azcapotzalco
cuenta con una red de infraestructura ciclista suficiente-
mente densa e interconectada con las alcaldias y muni-
cipios colindantes, de tal suerte que estudiantes vy
trabajadores de la UAM-A pueden llegar hasta esta uni-
dad de forma segura y desde cualquier punto de la me-
tropoli. A ello se suma la posibilidad de combinar
distintos modos de transporte, lo que ha multiplicado el
uso de la bicicleta en el primery Ultimo tramo de los des-
plazamientos que realiza la comunidad para acudir al
centro de estudios. Ademas, gracias al esfuerzo soste-
nido por desde los distintos niveles de gobierno, se ha
difundido entre la poblacion una cultura de cuidado ha-
cia los ciclistas, disminuyendo drasticamente la canti-
dad de incidentes viales mortales que involucren
vehiculos ligeros no motorizados.

Recomendaciones

Para la UAM-Azcapotzalco

Procesos administrativos

e Ampliar la convocatoria del proyecto “Cuida el
ambiente, te presto una bici” a la totalidad de la
comunidad universitaria, con el objetivo de in-
tegrar al Proyecto a trabajadores
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administrativos y académicos. En su defecto,
disefiar e implementar un proyecto especifico
para este sector de la comunidad universitaria.

e Proporcionar informacion oportuna sobre los
criterios establecidos para la priorizacion de be-
neficiarios, sobre el proceso de renovacion y so-
bre los requisitos para la integracion de nuevos
beneficiarios. Asimismo, proporcionar informa-
cion clara sobre la delimitacidn de responsabili-
dades de la Universidad dentro del Proyecto,
definiendo los limites de su actuacion, y entre-
gar un manual que incluya protocolos de actua-
cion en caso de robo, pérdida total o parcial, asi
como accidentes.

e Aplicar una encuesta trimestral a los miembros
de la comunidad universitaria con la finalidad
de medir los cambios en materia de movilidad,
identificando el reparto modal de la bicicleta de
los demas modos de transporte.

Seguridad y fomento al cambio modal

e Identificar el nivel de experiencia con el que
cuentan los beneficiarios en el momento de ac-
ceder al Proyecto con el objetivo de fortalecer
los conocimientos de aquellos que tienen poco
o nulo conocimiento sobre el uso de la bicicleta.

e Impartir cursos sobre ciclismo urbano que inclu-
yan: informacion sobre los principales proble-
mas a los que se puede enfrentar el ciclista, uso
de sefiales de comunicacion para ciclistas; asi
como reproducir la reglamentacién sobre el uso
de vialidades en CDMXy Edomex y los dere-
chos y obligaciones de los ciclistas. Los cursos
también deben incluir mecanica basica y uso de
equipo esencial de seguridad como luces trase-
ras, casco y chaleco reflejante. Entre la pobla-
cion objetivo de estos cursos se encuentran los
beneficiarios del Proyecto, pero también la po-
blacion que reside a menos de 6 kildmetros de
la unidad para fomentar el cambio modal. Para
la realizacidn de estas iniciativas, se requiere
establecer una vinculacién con alguna OSCy



ciclistas expertos voluntarios dentro de la
misma comunidad universitaria.

Para reforzar la propuesta anterior, es preciso
disenar e implementar estrategias de acompa-
fiamiento que disminuyan la percepcion de in-
seguridad al circular por la ciudad y adquirir
destreza. En este sentido, se propone la inicia-
tiva “bici bus” la cual funge como un sistema de
acompafnamiento y guia para todos aquellos
que quieran trasladarse a la escuela y/o trabajo
en bicicleta. Esta iniciativa consiste en ir acom-
pafiados por personas experimentadas que lide-
reny coordinen una caravana de ciclistas con el
objetivo de generar confianza en los usuarios y
asi incentivar el uso de la bicicleta como medio
de transporte.

Realizar acuerdos con autoridades locales y es-
tatales para mejorar las condiciones de trasla-
dos e infraestructura con la que cuentan los
ciclistas. Los acuerdos pueden incluir:

- Implementacion de sefialética con logotipos
de una "RUTA UAM” que indiquen a la co-
munidad ciclista qué caminos son mas sequ-
ros y/ o directos en el area de influencia
alrededor de la Universidad.

- Proporcion de auxilio policiaco y/o de emer-
gencias médicas, en caso de requerirse.

- Rehabilitacion de ciclovias en mal estado
(Ferrocarril de Cuernavaca, por ejemplo)

Infraestructura

Los usuarios coinciden en que debe mejorar la
calidad de la infraestructura de los biciestacio-
namientos asi como el nUmero de cupos en
ellos ya que algunos no cumplen con el objetivo
de proteger las bicicletas de la intemperie y
ademas se encuentran lejos de las aulas y cu-
biculos. Ademas, no todos son aptos para todos
los tipos de bicicleta (algunos no soportan el
peso de bicis de montafa, por ejemplo).

A los beneficiarios del programa se les entrega
un kit que incluye: una llave para ajustar
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tornillos, luces traseras y delanteras, una ca-
denay un juego de llaves. Lo anterior no es sufi-
ciente para el mantenimiento de la bicicleta, y a
la vez resultaria muy costoso brindar mas herra-
mientas al usuario por lo que se propone insta-
lar en puntos estratégicos de la universidad y
zona de influencia, biciestaciones de autorepa-
racion en donde los ciclistas puedan dar mante-
nimiento basico a sus equipos (bombas de aire,
ajuste de frenos, pedales, asiento, etc.).

Tipo de bicicleta

e Respecto a las bicicletas con las que cuenta ac-
tualmente el Proyecto, resalta la necesidad de
introducir equipos que respondan de mejor ma-
nera a las condiciones de los recorridos urba-
nos; una bicicleta con mecanismo de cambio de
velocidades, asi como un espejo de sequridad
resultaria Util en este sentido. El sistema de fre-
nado contrapedal representa un inconveniente,
sobre todo si hay pendientes, por lo que se re-

comienda un equipo con frenos en el manubrio.

Algunos beneficiarios mencionaron la poca
practicidad de las canastillas de los equipos ac-
tuales, asi como la facilidad con la que las luces
pueden ser robadas.

Enfatizar en la obligacion de mantener en buen
estado el equipo proporcionado por la Universi-
dad ya que en algun momento tendra que ser
devuelto.

Finalmente, se considera necesario conocer la opinion
de las autoridades universitarias en cuanto a la posibili-
dad de ampliar el nUmero de beneficiarios del proyecto
o0 si Unicamente busca mejorar la eficiencia de este en
las condiciones actuales.

También dependera la decisidon de destinar mas presu-
puesto para el Proyectoy, por ende, la posibilidad de po-
der ampliar el cupo y difusion de la convocatoria
aprovechando todas las herramientas y capital humano
con que cuenta la universidad: pagina de Facebook u
otras redes sociales, portal de internet, correo institu-
cional, asi como recursos impresos.



Mapa 8. Caravana ciclista

Elaboracién propia
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Para las autoridades locales y estatales

En los Ultimos afios la incidencia de la sociedad civil y
ahora el resultado de la emergencia sanitaria por la pre-
sencia de Sars-Cov-2, hacen pertinente el pensar en la
consolidacion de otros modos de transporte. La inten-
cion es que las autoridades tengan una respuesta en la
asignacion de recursos en temas de movilidad.

En lo que se refiere a los procesos legislativos, es un
buen momento para avanzar en el reconocimiento del
derecho ala movilidad y la Ley General de Movilidad, en
particular en los Estados.*

Con lallegada del Sars-Cov-2 y las medidas tomadas por
el gobierno para preservar la sana distancia, los ciudada-
nos se han tenido que adaptar a nuevas formas de tra-
bajar y acceder a los servicios educativos y, también,
han tenido que replantearse sus formas de desplaza-
miento. La “nueva movilidad” sugiere guardar distancia
entre las personas, algo muy dificil de seguir en trans-
porte colectivo. En cuanto al automdvil particular que si
permite resquardar la sana distancia, no representa una
alternativa sostenible por el potencial aumento de con-
gestionamiento vial y la contaminacion atmosférica.
Bajo estas condiciones, el uso de la bicicleta representa
un vehiculoidoneo para trasladarse, puesto que permite
resqguardar las distancias a la vez que disminuye el tra-
ficoy las emisiones de gases contaminantes.

Es importante mencionar que los retos de movilidad
para la Ciudad de México antes de la pandemia eran
grandes, principalmente el acercar a las personas en el
medio urbano, en un contexto de mas de 20 millones de
personas que habitan la Ciudad de México y suzona me-
tropolitana, que utilizan el transporte para realizar sus
diferentes actividades; para ir a estudiar, trabajar, diver-
tirse, viajar, el reto era hacer mas eficientes estos trasla-
dos y a la vez sustentables. Atendiendo a que el
transporte en zonas urbanas es uno de los sectores que
mas contaminan, es urgente producir un cambio sustan-
cial enlaforma de transportarse de los ciudadanos. Para

* Reforma Constitucional, como es bien sabido necesita para la
aprobacion de esta Ley de Movilidad, los mismos pasos de la
Reforma, lo primero es, que una camara la presente y luego la
otra lo ratifique en sus términos para después lograrse y todo
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esto, es necesario implementar sistemas de transporte
publico eficientes, asequibles y amigables con los usua-
rios y el medio ambiente. Ademas, es primordial dismi-
nuir el uso del automovil cuyo uso sigue en ascenso. Esto
Ultimo sélo sera posible si se invierte masivamente en el
desarrollo del transporte publico de alta y mediana ca-
pacidad y en la movilidad no motorizada.

Las iniciativas que han impulsado el surgimiento de las
ciclovias emergentes como respuesta al Sars-Cov-2 en
la Ciudad de México, asi como en otras ciudades del pais
y del mundo, estan provocando un auge de nuevos
usuarios de la bicicleta al garantizarles mejores condi-
ciones de seguridad. La avenida Insurgentes Sur, en la
Ciudad de México, que era dificilmente transitable en bi-
cicleta antes de la pandemia, se ha transformado en una
via ineludible para acceder al norte y al sur de la ciudad.

En el caso de Azcapotzalco y de Naucalpan, la voluntad
politica por parte de las autoridades que estan traba-
jando en conjunto con colectivos y asociaciones ciclis-
tas, permitira la implementacion de infraestructura
ciclista en zonas que necesitan urgentemente una me-
jora de las condiciones de movilidad de las personas que
utilizan la bicicleta para transportarse.

Los resultados de la investigacion resaltan la necesidad
de fortalecer los procesos de informacion y negociacion
con actores opositores. Se recomienda por tanto, man-
tener las mesas de didlogo con la participacion de veci-
nos, colectivos ciclistas, investigadores y especialistas
en movilidad ciclista, en donde se proporcione informa-
cion técnica sobre las intervenciones planeadas, asi
como sobre los casos de éxito en la implementacion de
infraestructura ciclista en otros puntos de la metropoli.

Adicionalmente, se considera necesaria la realizacion de
evaluaciones a las acciones implementadas, con el obje-
tivo de medir su impacto, eficiencia y eficacia, asi como
la posibilidad de corregir o mejorar su disefio de manera
oportuna. En este sentido, se considera Util realizar una
evaluacion de la ciclovia metropolitana a 6 meses y un

ese proceso de discusion y de voto, en donde ambos cuerpos le-
gislativos, mantengan los intereses hacia el Derecho a la Movili-
dad, por ahora aprobada en la Camara de Diputados.



ano de suimplementacion (o con otra temporalidad, de-
pendiendo de los recursos con los que se cuente), para
lo cual se puede recurrir la implementacion de conteos
ciclistas, encuestas, foros ciudadanos u otras herra-
mientas de analisis.

La implementacion de diagndsticos o evaluaciones im-
plican la necesidad de capital humano, con el que no ne-
cesariamente cuentan las estructuras administrativas
locales o estatales, por lo que se sugiere la realizacion de
alianzas estratégicas con entidades académicas u orga-
nizaciones de la sociedad civil para la elaboracion de los
diagnosticos, evaluaciones o investigaciones cientificas
sobre movilidad ciclista, asi como para el asesoramiento
en materia de planeacion y disefio de politica publica.

En el caso de la ciclovia metropolitana, se recomienda la
implementacion de acciones de fomento de su uso des-
pués de la construccion. Estas acciones pueden incluir la
realizacion de rodadas familiares y rodadas tematicas
en dias festivos, como dia de muertos, dia de laindepen-
dencia u otros; realizacion de cursos de ciclismo urbano,
talleres de mecanica basica, a través de la coordinacion
con colectivos y asociaciones civiles para su implemen-
tacion.

Del mismo modo, se sugiere integrar al sector empresa-
rial en las estrategias de movilidad ciclista, con el obje-
tivo de fomentar la implementacion de infraestructura
secundaria en puntos de afluencia ciudadana, por ejem-
plo, a través de la habilitacion de sitios para el estacio-
namiento de bicicletas en centros comerciales como en
el caso de Boulevard Manuel Avila Camacho y otros pun-
tos mas.

Finalmente, se recomienda la difusion de las ventajas
del uso de |a bicicleta a través de una estrategia integral
de comunicacion que incluya la realizacion de foros pre-
senciales o virtuales, la integracion de contenido en re-
des sociales o paginas web, carteles fisicos en distintos
puntos de los barrios, estaciones de Metrobus, metro y
otras paradas de trasporte publico.
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6 CONCLUSIONES

La conformacion de la agenda ciclista se ha delineado
debido a la influencia de diversos actores, la experiencia
internacional, la voluntad politica y la influencia que tie-
nen las organizaciones civiles y la ciudadania para impul-
sar y apropiarse de los proyectos ciclistas tanto en la
Ciudad de México como en el Estado de México. El fo-
mento de la bicicleta se relaciona con una movilidad mas
sustentable, por lo que también se encuentra en las
agendas sustentables, como la impulsada por la UAM
Azcapotzalco con el proyecto “Te presto una bici”.

Para fomentar el uso de la bicicleta como medio de
transporte en la comunidad UAM- A, es necesario pen-
sar en la bicicleta no solo como un medio de transporte
autonomo e independiente, sino en la posibilidad de su
articulacion con otros medios de transporte, de tal ma-
nera que la bicicleta pueda ser utilizada por quienes ha-
cen recorridos cortos o medianos, y por aquellos que
hacen uso del transporte colectivo, que en muchas oca-
siones no resulta eficiente debido al trafico y a la satura-
cion del transporte.

Por lo tanto, la combinacion de distintos modos de
transporte podria mejorar las condiciones de movilidad,
aun ante los extensos trayectos y problemas actuales
del transporte publico. El uso de la bicicleta, aunque no
es suficiente, si es imprescindible en la estrategia de
cambio hacia una movilidad sostenible, y debe conside-
rarse como un vehiculo legitimo con capacidad de arti-
culacién con otros modos de transporte y fomentarse
como principal modo de transporte en trayectos cortos.

Para generar el uso cotidiano de la bicicleta, los toma-
dores de decisiones relacionados con la infraestructura
ciclista deben coordinar sus acciones. Sin embargo,
como se hizo mencion, el problema son las visiones que
existen en el gobierno, comunmente contradictorias
con las visiones de otros actores.

Por ello, la colaboracion entre actores gubernamentales
y no gubernamentales sigue siendo el reto de la gober-
nanza metropolitana. Aun con los avances en materia
normativa, la vision de los actores y sus intereses suelen



ser barreras para lograr una mayor colaboracion. En el
contexto de la actual administracion, se ha planteado
una vision integradora para abordar la problematica de
movilidad. Esto ha permitido planeary tomar decisiones
en materia urbana, que responden de manera mas am-
plia a los problemas de movilidad y transporte.

Muy importante es el hecho de que hay consenso en la
necesidad de impulsar y poner en accion el proyecto de
la ciclovia metropolitana que es una forma de conectar
a la Ciudad de México con el Estado de México. Actual-
mente hay varias propuestas de rutas sobre la mesa, sin
embargo, el reto es conciliar con algunos vecinos incon-
formes. El reto también consiste en implementar nue-
vas modalidades de financiamiento debido a la
eliminacion del Fondo Metropolitano, no solo para la
implementacion de la ciclovia metropolitana, sino tam-
bién para los proyectos que se tienen localmente.

El panorama actual en cuanto a las politicas de movili-
dad ciclista es bastante alentador sitomamos en cuenta
la voluntad politica de las autoridades de Azcapotzalco
y Naucalpan, asi como de la Secretaria de Movilidad de
la Ciudad de México. Sin embargo, no hay que perder de
vista el rechazo que expresan algunos habitantes hacia
la ciclovia metropolitana.

Las organizaciones civiles y la academia han eviden-
ciado las desigualdades de infraestructura entre la zona
central de la CDMXy la periferia. Las organizaciones de
Naucalpan tienen demandas muy concretas en relacion
con la falta de infraestructura y seguridad, como son ca-
rriles exclusivos, sefialamientos, obstaculos de todo tipo
sobre los pocos espacios ciclistas existentes. Manifesta-
ron la importancia de ampliar las redes de vialidades ci-
clistas, pero en especial la ciclovia metropolitana, ya que
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consideran que somos una sola ciudad. Su gran aporte
es que no son acciones locales desconectadas, sino que
el trazo esta generando otra forma de integrar a la zona
metropolitana a través de movilidad no motorizada, en
este caso, ciclista.

Ante el contexto de la pandemia por COVID- 19, se ha
puesto de manifiesto la importancia del uso de la bici-
cleta como modo de transporte seguro, sostenible, ase-
quible y ecoldgico, que ademas ayuda a combatir el
sedentarismo en la poblacion. En efecto, se espera que
se considere la modificacion del espacio publico a corto
y mediano plazo, no solo otorgandoles carriles emer-
gentes a los ciclistas durante el periodo de pandemia,
sino también resolviendo sus preocupaciones por la se-
guridad vial implementando una red de ciclovias ex-
tensay permanente.

En el analisis que se hizo del proyecto de la UAM Azca-
potzalco, se identificaron areas de oportunidad que per-
mitirian hacerlo mas eficiente, como ampliar la oferta
para incluir a mas miembros de la comunidad universi-
taria y cursos de ciclismo urbano y mecanica basica. La
continuidad y mejora del proyecto sera fundamental
para un regreso a clases seguro, pues evitara el uso de
transporte colectivo peligroso por los contagios que
puedan producirse.

Finalmente, vale la pena resaltar que la UAM Azcapot-
zalco esta comprometida con la movilidad sustentable,
y ha implementado acciones para el fomento del uso de
la bicicleta, que incluyen la ampliacion la infraestructura
del campus para el aparcamiento de bicicletas. El pro-
yecto “"Cuida el ambiente... te presto una bici”, a casi un
ano de suimplementacion, no solo ha apoyado a los be-
neficiarios, también fomenta el uso de la bicicleta.



7 ANEXO0

Cuestionario de la Encuesta a usuarios de bici de la UAM-A, 19 de febrero de 2020
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