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RESUMEN

El modelo de desarrollo urbano que se conformé en el devenir histérico de la Ciudad
de México privilegi6 la movilidad motorizada, sin considerar el transporte
sustentable que, en la actualidad, de cara a la crisis ambiental y de salud que se
vive en la capital del pais, se ha planteado como una de las soluciones mas
concretas para enfrentar la crisis climética. Este trabajo plantea los retos y alcances
de la infraestructura ciclista en la Ciudad de México como un modelo de movilidad

sustentable.
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l.- Introduccion

El uso de la bicicleta no es una novedad histérica y su funcidén va mas alla de la movilidad.
Este artefacto surgido hace por lo menos dos siglos y es un hecho que lleg6é para
transformar las sociedades.?

Su aparicion se remonta a mediados del siglo XIX en Europa, en un contexto de
desarrollo industrial, en corto tiempo la bicicleta se convirtié en el transporte de las clases
trabajadoras que dejaron atras los carruajes arrastrados por caballos. La bicicleta facilito
y aligero la movilidad de las y los obreros.

Desde una perspectiva de género, la bicicleta fue crucial para la liberacion
femenina, ya que otorgd independencia a las mujeres en mas de un sentido. En primera
instancia, las orill6 a despojarse de los vestidos apretados, las faldas estorbosas y los
incébmodos corsés; pero también las empoderd, pues en la accion de andar en bicicleta,
las mujeres de esa época dejaron atras los “buenos modales” que las condenaban al
encierro.

Asi lo retrata la célebre y popular frase de Susan B. Anthony?: “Creo que la
bicicleta ha hecho mas para emancipar a las mujeres que nada en el mundo”.

Aungue, como ya se menciond, la bicicleta no sirve sélo para desplazarse. Este
artefacto revolucion6 a la humanidad porque se convirtié en una herramienta de trabajo,
en un objeto de diversion e, involuntariamente, en un aparato que obliga a nuestro cuerpo
a mantenerse activo, a ejercitarse.

Ademas de estos usos mudltiples, la bicicleta transformé la industria
manufacturera, pues estos aparatos se comenzaron a producir de forma masiva, lo que

abri6 un area de oportunidad para mejorar las técnicas de produccion.

1 Cémo transformaron las bicicletas nuestro mundo | National Geographic (nationalgeographicla.com)

2 Susan B. Anthony (1820-1906) fue una sufragista estadounidense que promovié los derechos de las mujeres y fue
fundadora de la Sociedad Estatal de Templanza de Mujeres en Nueva York y de la Asociacion Nacional de Sufragio
Femenino. Susan B. Anthony | National Postal Museum (si.edu)



https://www.nationalgeographicla.com/historia/2023/06/como-transformaron-las-bicicletas-nuestro-mundo
https://postalmuseum.si.edu/exhibition/mujeres-en-sellos-parte-1-el-movimiento-por-los-derechos-de-la-mujer/susan-b-anthony
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Obreras en la fabrica de Hercules Cycle, Birmingham, Inglaterra, 1910.

La bicicleta llegd a México a finales del Siglo XIX y por muchas décadas representd un
simbolo de modernidad al reemplazar al desplazamiento mediante traccion animal como
burros, mulas o caballos. Asi fue hasta la aparicion del automovil.

El primer prototipo de vehiculo motorizado con motor de gasolina surgio a finales
del siglo XIX, también en el contexto de la revolucion industrial. Y en la primera mitad del
siglo XX la industria automotriz se disparé. Desde entonces, la tecnologia y el desarrollo
de esa rama manufacturera no ha dejado de crecer y evolucionar.

En nuestro pais, la venta de automoviles inicié en 1903 en la Ciudad de México.
Y fue hasta 1908 que el mercado de automadviles se convirtid en el tercero mas grande
en nuestro pais (Del Rio y Vega, 1988).

A inicios del siglo XX, la infraestructura urbana en la ciudad de México era
deficiente, carecia de un sistema vial y de carreteras y caminos que conectaran el centro
politico de México con otras ciudades del pais.

En 1917, bajo la presidencia de Venustiano Carranza, nacid la Direccién de
Caminos y Puentes, una oficina especializada de la Secretaria de Caminos y Obras
Publicas que surgi6 en 1981. Desde esta oficina se le dio impulso a la construccion de
caminos y obras carreteras que conectaran todo el territorio nacional, incluida la capital,

pero pensando en el desplazamiento vehicular.
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Este proceso, que transfigurd la ciudad, se dio a la par de una importante
expansion hacia las periferias seguida de un incremento demografico. Esto incentivo el
desarrollo de transportes urbanos como el tranvia. Este transporte se consolidd, en la
primera etapa del México moderno, por ser el automovil un producto importado, menos
asequible para las clases bajas (Alcantar, 2018).

Fue hacia finales de la década de 1940 que la poblacion comenzé a tener acceso
a la compra de un automdvil. Iniciando la década de 1950, cerca de 72 mil 189 unidades
circulaban por la Ciudad de México; y al final de esa misma década la cifra se dispar6 a
234 mil 638. (Alcantar, 2018:28)

En ese contexto se disefiaron las primeras arterias viales que transfiguraron por
completo la ciudad en funcion del automavil, no del peatdn ni del ciclista. Algunas de

ellas fueron Periférico, Circuito, Avenida Revolucion y Calzada de Tlalpan.

Fuente: La histérica Calzada de Tlalpan | El Universal

Esta breve introduccién sirve para plantear que el modelo de desarrollo urbano que se
conformé en el devenir histérico de la Ciudad de México privilegié la movilidad
motorizada, sin considerar el transporte sustentable que, en la actualidad, de cara a la
crisis ambiental y de salud que se vive en la capital del pais, se ha planteado como una
de las soluciones mas concretas para enfrentar la crisis climatica.

Volver a la bicicleta y priorizar este tipo de movilidad es necesario por varias
razones: es amigable con el medio ambiente, saludable para el cuerpo humano,

economico para nuestros bolsillos, ademas de ser un medio de transporte eficaz para las



https://www.eluniversal.com.mx/articulo/metropoli/df/2015/08/23/la-historica-calzada-de-tlalpan/
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distancias cortas. De aqui la imperante necesidad de hablar de la infraestructura ciclista

en la Ciudad de México.

Este trabajo esta organizado de la siguiente manera:

e Problematica abordada
En este apartado se explicara el problema de fondo de cara a un modelo de desarrollo
urbano que privilegié al automévil y que no es considerado con las otras formas de
transitar la capital.

e Justificacion de larealizacion de la investigacion
En la justificacion se ahondara en la relevancia social de la investigacion. En el caso de
la movilidad no motorizada, se explicara cual es la necesidad en materia ambiental, de
salud y de economia que justifica la investigacion, mejora e implementacion de
infraestructura ciclista en la capital del pais.

e Planteamiento y delimitacion del problema

En este apartado se expondran las preguntas de investigacion, tanto la general como las
secundarias, que esta pesquisa plantea en términos de movilidad y sustentabilidad.

e Objetivo

En el objetivo se sefialara de forma concreta cual es la finalidad de la investigacion y

cudles son los objetivos secundarios de la misma.
e Marco Teorico

En el apartado del marco tedrico el lector podra identificar las principales problematicas
gue aguejan a las grandes ciudades y sus areas metropolitanas en materia de movilidad
urbana. Ademas de encontrar una definicion de movilidad, entendera el modelo de
movilidad sustentable que las politicas publicas necesitan implementar. Asimismo, se
puntualizara el marco legal local, nacional e internacional en el que inserta el desarrollo

de la infraestructura ciclista.
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e Formulacion de la hipotesis

En este apartado se planteara la hipotesis de la investigacién. De manera antecipada,
se pretende explicar el modelo de “infraestructura verde” desarrollado en la Ciudad de
México no cumple con las necesidades de las y los ciclistas de la capital y con los

principios de desarrollo sostenible.
e Pruebas empiricas o cualitativas: desarrollo de la investigacion

En este apartado se expondran los datos duros y las explicaciones cualitativas de la
pesquisa. Concretamente se explicaran estudios de caso sobre la ciclopista en Division
del Norte, la distribucion de los biciestacionamientos en funcién de la infraestructura

ciclista, las ecobicis y la situacion de la ciclovia ferrocarril de Cuernavaca.
e Conclusiones

En las conclusiones se presentara una breva reflexion para articule los principales puntos

de la investigacion y que de la pauta para abonar hacia las posibles soluciones.
e Posibles soluciones

En este apartado final se pretende apuntalar los indicios de las posibles soluciones

presentadas a lo largo de la investigacion.
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Problematica abordada

Ser ciclista en la Ciudad de México no es sencillo. La experiencia de rodar por las calles
y las principales vialidades de la capital implica un riesgo que ni el casco o las rodilleras
mas eficientes pueden evitar. Y la culpa no es del ciclista que ha elegido a la bicicleta
como su medio de transporte. El principal problema de la movilidad no motorizada es
qgue no hay la infraestructura adecuada para que los usuarios transiten con seguridad.
Cabe sefalar que, de acuerdo con el Censo de Poblacion y Vivienda 2020, elaborado
por el Instituto Nacional de Geografia y Estadistica (INEGI, 2020), en dos de cada diez
casas en el pais cuentan con una bicicleta, esto quiere decir que cerca de 75 millones

de hogares en México utilizan la bicicleta como medio de transporte.

Ejes, avenidas, calzadas, segundos pisos, todos ellos fueron disefiados para el
transporte vehicular, a pesar de que las personas con automaovil son considerablemente
menos que las personas que se trasladan en transporte publico, a pie o en bicicleta. Esta
discrepancia la pagamos todas y todos los capitalinos, con trafico, embotellamientos,
contaminacion y mala calidad del aire. Una ciudad incluyente deberia considerar una
infraestructura urbana segura y eficiente para todos los modelos de transporte,

principalmente para aquellos que son amigables con el medio ambiente.

Por otro lado, mas alla de una necesidad verde, que es urgente, es también
imperativo hablar de infraestructura ciclista en la medida en que el transito en bicicleta
por la ciudad llega a ser tan riesgoso al punto de que pone en riesgo la vida de quien
pedalea. De acuerdo con Ni Una Muerte Vial (una organizacion dedicada a visibilizar a
las victimas de siniestros por transito, ya sean peatones, ciclistas o motociclistas), “En
los 365 dias de 2021 se documentaron 4,066 victimas fatales de atropellamientos de

transito en las calles del pais: 2,579 peatones, 436 ciclistas y [...] 1,051 motociclistas.™

Para el caso de la ciudad de México, la cifra actualizada del 2023 arroja los

siguientes resultados:

3 Ni una muerte vial



https://niunamuertevial.mx/2021-2/
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Tablero de informaciéon*

Muertes totales Ciclistas Peatones Motociclistas
Historial anual de incidentes Muertes por
sexo
Peatones Motociclistas . Ciclistas
25 Hombre
o Mujer
= ||

I R Estatus de los
& Y & e responsables

_F & ) « Fugado
Mo identificado

El tablero de informacion despliega cifras de fallecimientos de ciclistas (en morado), de
peatones (en amarillo) y de motociclistas (en verde) que han fallecido en accidentes
viales en el 2023 por alcaldia en la Ciudad de México. Para el caso de ciclistas, la cifra
es de 7 y los incidentes se registraron en Iztacalco, Miguel Hidalgo, Iztapalapa,
Cuauhtémoc, Tldhuac y Cuajimalpa. Para el caso de los peatones se registraron 60
personas fallecidas, la mayoria de ellas en la alcaldia Gustavo A. Madero, seguido de
Iztapalapa, Cuauhtémoc, Coyoacéan, Miguel Hidalgo, Iztacalco, Venustiano Carranza,
Azcapotzalco, Alvaro Obregon, Tlalpan, Tlahuac, Benito Juarez, Cuajimalpa vy
Magdalena Contreras. Finalmente, en el caso de los motociclistas, fueron 55 personas
fallecidas en accidentes viales y la mayoria de los incidentes sucedieron en la alcaldia
Gustavo A. Madero, seguido de Iztapalapa, Cuauhtémoc, Azcapotzalco, Xochimilco,
Tlalpan, Alvaro Obregén, Tlahuac, Benito Juarez e Iztacalco.

4 Fuente: Ni una muerte vial



https://niunamuertevial.mx/dashboard/
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Los datos aportados por Ni Una Muerte Vial, que elaboran a través de informacion del
INEGI, informes sobre la situacién de la seguridad vial y el indice de incidencia delictiva
de la Secretaria Nacional de Seguridad Publica, son la punta del iceberg de todo un
andamiaje urbano que se configuré entorno al automovil y que no es amigable con otras

formas de transitar por la ciudad.

En ese mismo sentido, la organizacion identifica las siguientes vialidades de la ciudad

como de las mas peligrosas para transitar siendo peatén, ciclista o0 motociclista®:

Periférico Como se puede observar, las 18 vialidades son conocidas por
Calz. Zaragoza i L. .
Circuito Interior su afluencia automovilistica y suelen caracterizarse por sus

Av. Insurgentes

Ty E—— congestionamientos viales que derivan en el deterioro de la

Calz. Emita Iztapalapa calidad del aire.

Calz. Tlalpan

Eje 5 Sur . ) )

Av. Tléhuac Considerar otras formas de desplazamiento por la ciudad y
Eje 1 Norte i

Ele Centrol Lzaro Cardenas replantear la infraestructura urbana que ahora tenemos
g’iz‘“g‘;”faﬁ:;”a” surge, asi, de una necesidad por mejorar la calidad de vida
Av. Congreso de la Unién de los habitantes de la ciudad, asi como del medio ambiente.

Autopista México-Toluca
Av. Rojo Gamez

Paseo de la Reforma
Calz. Vallejo

5> Informacidn tomada de: las150mas.pdf (niunamuertevial.mx)



https://niunamuertevial.mx/docs/las150mas.pdf
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Il.- Justificacion de larealizacion de la investigacion.

Esta comprobado que el transporte vehicular es una de las fuentes de contaminacion
atmosférica de mayor peso. En el caso de México, las emisiones de CO2 generadas a
través de los automoviles, que consumen combustibles fosiles, es de 18%. Cabe sefialar
gue el CO2 es uno de los principales gases causantes del efecto invernadero (Mendoza,
2022).

De acuerdo con Mendoza Becerril (2022):

En algunas zonas metropolitanas, como en el Valle de México, las emisiones generadas
por vehiculos representan hasta un 60% de la contaminacion total por particulas
suspendidas gruesas (PM-10), y lo mas grave es que, de acuerdo con la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), cada afio mueren en nuestro pais 14,700 personas a causa
de enfermedades asociadas a la contaminacién del aire. Y es que los congestionamientos
viales en las principales arterias que comunican los centros urbanos conllevan a un
deterioro de la calidad del aire y, por ende, de la salud de la poblacion.

De acuerdo con informacion de la Secretaria de Medio Ambiente de la Ciudad de
México®, respecto al deterioro en la salud, exponerse de forma constante al aire que se
dispersa a causa del trafico puede aumentar casos de bronquitis, neumonia y asma.
Asimismo, esta exposicion incrementa los riesgos de infarto y de las enfermedades
coronarias. De la misma manera, las personas que viven y se desarrollan en ciudades
con altos indices de contaminacién aumentan su mortalidad por causas naturales hasta
en un 40%.

Por otro lado, la dispersion de gases contaminantes también repercute en los
ecosistemas de varias maneras. Por ejemplo, contribuye a la formacion de lluvia acida
que al caer deteriora las areas verdes y los cultivos; contamina el suelo y los cuerpos de
agua; los gases gue no se dispersan en el cielo terminan por obstaculizar la entrada de
luz y la visibilidad. Todo esto afecta la biodiversidad de los ecosistemas y altera los ciclos
naturales de la vida.

Segun el Inventario de emisiones contaminantes de fuentes moviles carreteras

para la Megal6polis, el nUmero de vehiculos automotores en circulacion durante el 2020,

6 Fuente: file.pdf (cdmx.gob.mx)



http://data.sedema.cdmx.gob.mx/culturaambiental/folleto_aire_digital_20140717/img/file.pdf
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en la Megal6polis, fue de 10 millones 817 mil 680.7 Estos vehiculos son generadores de
mondxido de carbono, oxidos de nitrdgeno, compuestos orgénicos volatiles y, por
supuesto, combustible. En su conjunto, producen gas de infecto invernadero que se
expulsan a través de los escapes de los vehiculos automotores (2020:XIl).

Ante la crisis climatica generada por los contaminantes de los grandes centros
urbanos, y la crisis de salud derivada de la mala calidad del aire, ¢ por qué no fortalecer
y pensar en el desarrollo de infraestructura urbana para el transporte no motorizado?
¢ Por qué el desarrollo de vialidades se ajusta solamente a un tipo de transporte que, a
pesar de haber crecido en los ultimos afios, no es el medio de transporte mas utilizado
por la mayoria de la poblacion?

La justificacion no solo es imperante para facilitar la movilidad en los centros
urbanos que sufren de la congestion vehicular y ambiental, sino que también es urgente
para mejorar la calidad de vida de los capitalinos y los habitantes del Area Metropolitana

del Valle de México.

7 La Megal6polis toma en cuenta las siguiente siete entidades: Ciudad de México, Estado de México,
Hidalgo, Morelos, Puebla, Querétaro y Tlaxcala. Esto no deja de ser relevante la Ciudad de México, nuestro
estudio de caso, en la medida en que es la capital y el espacio por donde transitan los vehiculos del Estado
de México. De esos mas de 10 millones de vehiculos, el 49% provienen de esa entidad, el 19% de la
Ciudad de México, el 11% de Puebla, el 7% de Querétaro, el 6% de Hidalgo, el 6% de Morelos y el 3% de
Tlaxcala. Inventario de emisiones contaminantes de fuentes méviles carreteras para la Megalopolis
(2020:XI1).

10
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lll.- Planteamiento y delimitacion del problema

El planteamiento principal de este trabajo gira en torno a las condiciones en las que se
encuentra la infraestructura ciclista en la Ciudad de México; asi como sus retos, alcances
y el contexto a contracorriente en el que se ha ido generando. Para delimitar el problema

de estudio, presentamos las siguientes preguntas:

e (Cual es el modelo de movilidad urbana que se configuro6 en la Ciudad de México?

e ¢ Por qué es socialmente relevante hablar sobre una movilidad sustentable?

e ¢ Cual es el marco legal local, nacional e internacional respecto a las necesidades
de desarrollo sostenible?

e ¢En qué condiciones se encuentra la infraestructura ciclista en la Ciudad de
México?

e (El crecimiento de la infraestructura ciclista, en la capital del pais, satisface las

necesidades de los usuarios?

Las preguntas planteadas se resolveran con el analisis de datos recolectados y la
sistematizacion de fuentes cuantitativas y datos oficiales plasmados en cuadros y mapas
de elaboracién propia. Asimismo, resultara valioso el aparato critico para contextualizar

esos datos desde una perspectiva histérica y social.

11
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V.- Objetivo

El objetivo general de este trabajo es puntualizar la relevancia del uso de la bicicleta

como medio de transporte en la Ciudad de México y mostrar las condiciones en las que

se encuentra la infraestructura ciclista que permite el desplazamiento no motorizado de

la poblacion. Para esclarecer este objetivo principal, se consideran los siguientes

objetivos secundarios:

1-

Explicar cudl ha sido el modelo de movilidad urbana que se configuré en la Ciudad
de México para comprender por qué el uso del automavil tiene un peso privilegiado
en el desplazamiento vial.

Precisar por qué la necesidad de encaminarnos hacia un modelo de movilidad
sustentable, amigable con el medio ambiente y en favor de la salud de los
capitalinos.

Detallar el marco legar de la Ciudad de México, del pais y de las instancias
internacionales que posibilitan hablar de un desarrollo sostenible.

Trazar en qué condiciones se encuentra la infraestructura ciclista en la Ciudad de
México a través de cuatro ejemplos concretos: la ciclopista Divisién del Norte, los
Biciestacionamientos, el servicio de préstamo de bicicletas Ecobici, y la ciclovia
ferrocarril de Cuernavaca.

Realizar un balance del crecimiento de la infraestructura ciclista, en los dltimos
anos, que permita evaluar si su crecimiento y desarrollo satisface las necesidades

de los ciclistas capitalinos.

12
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V.- Marco teodrico

Como se ha sefialado en apartados previos, actualmente experimentamos una coyuntura
historica en la cual los paradigmas de modernidad han entrado en conflicto con el modo
tradicional de entender las ciudades y su funcionamiento. Al verse desafiados los
modelos de desarrollo urbano y ante el acecho de crisis climéticas y econdmicas, las
grandes ciudades y zonas metropolitanas se han visto en la necesidad de adaptar
politicas publicas que sean capaces de hacer frente a los diversos problemas sociales y
ambientales a través de una movilidad sustentable.

Una definicion estandar de movilidad se refiere al "conjunto de desplazamientos
cotidianos o habituales que se derivan en cambios de ciudad en un mismo dia por
motivos laborales, escolares, diversion u ocio." (“Pérdida de movilidad en la Ciudad de
México”, 2021). De este modo observamos que en primera instancia la movilidad apela
a una actividad colectiva, sin distincion alguna de los medios en que se dan. Es a lo largo
de estos desplazamientos cotidianos que se configuran realidades. En este sentido,
cuando hablamos de movilidad en el contexto que nos ocupa en este trabajo, hablamos
necesariamente de condiciones sociales e histéricas que nos ubican en un contexto de
urbanizacion en crisis.

Tedricamente, la movilidad asi entendida deberia apuntar hacia un tipo de
sustentabilidad, es decir, un sistema de infraestructura que favorezca principalmente la
movilidad humana, socialmente consciente de las diferencias y requerimientos de los
sectores mas amplios y en una relacion de equilibrio con el entorno (“Pérdida de
movilidad en la Ciudad de México”, 2021). En este sentido, una movilidad sustentable
representa la posibilidad de contribuir significativamente a la resolucién de grandes
problemas que enfrenta la poblacion de la Ciudad de México en el dia a dia.

La aplicacion de un enfoque de movilidad sustentable supone necesariamente una
critica a las politicas urbanas que a lo largo de la historia se han centrado en el automovil.
Al implementarse una movilidad con esta perspectiva, se buscaria un desplazamiento
hacia formas de mayor justicia social y ambiental que restrinjan el uso indiscriminado del

automovil. Al mismo tiempo se promocionarian otras formas de movilidad, tales como lo

13
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pueden ser un transporte publico de calidad, la caminata y la bicicleta misma, alternativas
sociales y ambientales que, en conjunto, permitirian restablecer todos los medios de
planificacion hacia un desarrollo urbano integral de ordenamiento territorial (Avellaneda
& Dextre, 2013). A nivel de politicas publicas, el objetivo de dicho enfoque buscaria
necesariamente “minimizar las externalidades negativas sociales, econdmicas y
ambientales y contribuir a estructurar ciudades mas compactas, seguras, limpias,
resilientes, amables, activas y saludables; en suma, con mayor calidad de vida y
competitividad” (Poole-Fuller, 2017).

En virtud de este concepto, en este trabajo de caso planteamos entender la
movilidad tanto como un derecho como una capacidad humana, lo cual requiere de una
infraestructura y planificacion estatal variable que sea capaz de responder a las
particularidades y necesidades del lugar del mundo donde se plantee. En virtud de la
primera premisa, podemos observar que en los ultimos diez afios han existido
importantes esfuerzos legislativos a nivel nacional e internacional que han abordado los
problemas de movilidad en funcion de las crisis medioambientales, crisis que se han
presentados también en otros escenarios del mundo y que representan una guia de lo
que se impulsa en México en términos de politicas publicas.®

Si bien en México es evidente que existen muchos factores que se resisten a
reconocer estas crisis, afortunadamente la mayoria de las leyes recientes de movilidad
a nivel estatal han interpretado bajo el problema bajo el mismo prisma, es decir, vistas
como coyunturas de crisis detonados por procesos de urbanizacion desorganizados que
tienden mayormente al caos y al crecimiento acelerado.

A nivel internacional es posible reconocer algunos instrumentos legales que han
marcado la pauta para la conceptualizacion de movilidad bajo un enfoque sustentable.
En 2015 la Organizacion de las Naciones Unidas llamé tomar medidas contra el cambio
climatico consignando importantes puntos en el documento "Transformar nuestro mundo:

la Agenda 2030 para el desarrollo sostenible" (Asamblea General ONU, 2015). En ella

8 Sirva como ejemplo algunos de los proyectos de infraestructura ciclista que por recomendacion del
gobierno federal aleméan se han adoptado parcialmente en la Ciudad de México, y que han servido como
modelos de movilidad sustentable en los Gltimos quince afios. Tal es el caso del proyecto “Proteccion del
Clima en la Politica Urbana de México: Ciudades y Cambio Climatico” (Quiroz Benitez, 2018).
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se establecieron 169 metas y 17 objetivos a lograr para el 2030, donde los paises que
ratificaron, entre ellos México, se comprometian a seguir cabalmente para alcanzar los
objetivos planteados en la materia.

Mas adelante, en 2016, se firmé el Acuerdo de Paris, tratado internacional sobre
el cambio climatico juridico que fue adoptado por 196 partes (United Nations Climate
Change, 2015). El Acuerdo de Paris es un hito en el proceso multilateral del cambio
climético porque, por primera vez, se formula un acuerdo vinculante que busca,
mediante esfuerzos ambiciosos, combatir el cambio climético y adaptarse a sus efectos

a nivel global en los siguientes términos:

mantener el aumento de la temperatura media mundial por debajo de los 2 °C con
respecto a los niveles preindustriales, y proseguir los esfuerzos para limitar ese
aumento en la temperatura a 1.5 °C con respecto a los niveles preindustriales,
reconociendo que ello reduciria considerablemente los riesgos y los efectos del
cambio climatico (United Nations Climate Change, 2015).

En este acuerdo México se comprometid, aunque sin lograrlo, a la reduccion del
22% de las emisiones de gases de efecto invernadero. Para estos efectos se cre6 en
2017 el Consejo Nacional de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible. Este Consejo
funcion6 como un érgano que buscaba articular a los gobiernos locales, el sector privado
y la sociedad civil a fin de dar seguimiento a los compromisos adoptados en funcién de
indicadores internacionales. A nivel nacional consiguié que se llevara a cabo el Plan
Nacional de Desarrollo (2019-2024) (Diario Oficial de la Federacion, 2021). Esta Plan
consisti6 en una guia de politicas publicas nacionales que establecia "los objetivos
nacionales, la estrategia y las prioridades de desarrollo integral, equitativo, incluyente,
sustentable y sostenible del pais".

Entre las iniciativas juridicas y politicas que respondieron inicialmente al problema
de movilidad desde una perspectiva sustentable en la Ciudad de México en las ultimas
décadas, se encuentra la Ley de Planeacion del Desarrollo del Distrito Federal, vigente
desde el afio 2000 (Asamblea Legislativa del Distrito Federal, 2000). En materia de
transporte puablico, dicha Ley establecié en su momento que “la prestacion directa de

servicios de transporte se haria a través de organismos publicos con planes y programas
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de desarrollo a mediano y largo plazo, participacion ciudadana y rendicion de cuentas
sobre su desempefio funcional y financiero” (Sistema de Transporte Colectivo Metro,
2018, p. 8). Esta indicacién muestra a modo de ejemplo que la movilidad se encuentra
siempre en constante dialogo con la sociedad civil, el gobierno y las instituciones. Es de
este modo que solo asi es posible obtener politicas publicas adecuadas para enfrentar
los desafios en la materia.

En un contexto mundial, en los dltimos afios las politicas publicas de movilidad se
han visto cada vez mas cercanas al enfoque internacional de los derechos humanos. En
este sentido, México y muchos de los estados federativos no han sido ajenos a esta
tendencia global. Vista asi, la movilidad puede entenderse como un derecho reconocible
gue, en condiciones de igualdad y sostenibilidad, permite el “efectivo desplazamiento de
todas las personas en un territorio para la satisfaccion de sus necesidades y pleno
desarrollo”. De esta forma, la movilidad se relaciona necesariamente con un sistema que
involucra a otros componentes o subsistemas como la infraestructura vial, servicios de
movilidad, operacion y transito y desarrollo urbano sustentable (POLEA Politica &
Legislaciéon Ambiental, 2019, p. 3). Movilidad también se concibe pues como un elemento
fundamental dentro de la planeacion urbana, donde destacan principios regulatorios
como indicadores en las legislaciones locales: disponibilidad, calidad, accesibilidad,
asequibilidad, cercania y seguridad, entre otros.

En la legislacion mexicana la movilidad se ha abordado como un derecho humano
qgue fue conceptualizada primeramente en el Informe Especial de la Comision de
Derechos Humanos del Distrito Federal en 2012 (Comision de Derechos Humanos del
Distrito Federal, 2012). Asimismo, en la Ley de movilidad de la Ciudad de México
(Administracion puablica del Distrito Federal & Jefatura de Gobierno de la Ciudad de
México, 2014). Finalmente, en la Constitucion de la Ciudad de México (2018) y
recientemente en la propia Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos en
2020.° En la Constitucién de la Ciudad de México y en las leyes de movilidad segura se

reconoce en su articulo 18 en los siguientes términos: “Toda persona tiene derecho a la

9En el Articulo 187 se sefiala “La infraestructura para la movilidad contara con dreas de transferencia destinadas a
la conexidn de los diversos modos de transporte que permitan un adecuado funcionamiento del transito peatonal
y vehicular.” (Gdmez del Campo & Lépez Brito, 2016).

16



La infraestructura ciclista en la ciudad de México

movilidad en condiciones de seguridad, accesibilidad, comodidad, eficiencia, calidad e
igualdad.!® Mientras tanto, en la Constitucion Politica se afirma que "toda persona tiene
derecho a la movilidad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia,
sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad”. Se agrega en el articulo 73 una facultad al

congreso para legislar en materia de movilidad y seguridad vial:

para expedir las leyes que establezcan la concurrencia del gobierno federal, de las
entidades federativas, de los municipios y, 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 previstos en
el parrafo tercero del articulo 27 de esta constitucién, asi como en materia de
movilidad y seguridad vial.(CDMX, 2017)

Por su parte, en el Articulo 115 se agregan como facultades de cada uno de los
municipios de la Federacién: “formular, aprobar y administrar las unificacion y planes de
desarrollo urbano municipal, asi como los planes de en materia de movilidad seguridad
vial." Adicionalmente, en el Articulo 27 establece que "se dictaran las medidas necesarias
para ordenar los asentamientos humanos" como un derecho derivado de una
responsabilidad del estado sobre la gestion de las ciudades y cualquier asentamiento
humano.

El conjunto de estas disposiciones implica idealmente un transito hacia medios de
transporte accesibles, asequibles, de buena calidad, con amplia cobertura y en
condiciones que garantices la seguridad de los usuarios. Este ultimo factor es
trascendental para fomentar un mayor interés por parte de la ciudadania y gobierno en
materia de movilidad ciclista. Si bien hoy en dia el tema de seguridad ocupa un lugar
claro en la legislacién mexicana, su reconocimiento ha sido relativamente reciente.

El primer antecedente lleg6 con la inclusién de la bicicleta dentro del Programa de
Accion Climatica y el Disefio de Infraestructura Ciclista en 2012, lo cual se tradujo en un
primer impulso en materia de politica publica ciclista que concibio la movilidad no solo

como un elemento de sustentabilidad sino también como un factor clave en el sistema

10 L3 reforma constitucional al derecho a la movilidad fue publicada el 18 de diciembre del 2020 en el DOF (Diario
Oficial de la Federacién, 2020a; Diario Oficial de la Federacion, 2020b)
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de transportes eficientes (Rivera Flores, 2019). Esto permiti6 que se crearan las
modificaciones legales necesarias en el Reglamento de transito y manuales
administrativos que le dieron presencia a la bicicleta por medio de acciones y medidas
de seguridad vial.

En este contexto, se aprobd en 2014 la Ley de Movilidad del Distrito Federal, la
cual otorgd prioridad al uso de la bicicleta mediante la “jerarquia de la movilidad”,
encabezandola peatones y ciclistas (Administracion publica del Distrito Federal, 2014).
Un afo después el Reglamento de Transito le concedio finalmente el reconocimiento de
“vehiculo” a la bicicleta, con lo cual se otorgaron derechos y obligaciones al ciclista, asi
como un incremento en las multas a conductores por invasiones a infraestructura ciclista
(Jefatura de Gobierno del Distrito Federal, 2015). Por su parte, la Constitucion de la
CDMX concret6 el proceso cono el derecho a la movilidad segura y a la prioridad de la
movilidad no motorizada en esta entidad.

Finalmente, la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial de México decretada en
mayo del 2022 marcé una normativa general en los tres niveles de gobierno con la
intencion de canalizar los esfuerzos colectivos hacia una mejora en seguridad y
convivencia viales (Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, 2022). Asi, se reconocio
a los usuarios mas vulnerables con el objetivo de disminuir los riesgos relacionados con
el transito vehicular. Entre los principios basicos de este documento a destacar se
encuentran los principios de Transversalidad, Seguridad y Perspectiva de género. En
conjunto, estos elementos posicionaron a los ciclistas y peatones en medio de la
discusiobn e integraron la participacion de las mujeres considerando su
interseccionalidad, previniendo asi la violencia de género sufrida cotidianamente en las
calles de esta y otras ciudades del pais.

Hasta aqui se han sefialado los principales principios aspectos de la movilidad
con vista como un derecho humano en las recientes décadas y como tendencia politica
adoptada por las diversas legislaciones internacionales y nacionales a fin de lograr un
desarrollo de politicas publicas en materia de movilidad adecuado a las crisis de nuestros
dias. Sin embargo, es fundamental concebir la movilidad como un constructo en
constante cambio; sélo de esta manera podran adaptarse las politicas publicas

adecuadas al contexto social al que se necesiten ser aplicadas.
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VI.- Formulacion de la hipotesis

La hipotesis de este estudio afirma que la infraestructura ciclista de la Ciudad de México,
actualmente en proceso de construccion, se encuentra lejos de cumplir con los
estandares internacionales que garantice niveles de seguridad y eficiencia necesarios
para una adecuada integracion. Tomando en cuenta el concepto de infraestructura
verde, modelo paradigmatico en que se han inspirado histéricamente las distintas
administraciones abocadas a la creacion de la infraestructura ciclista en la Ciudad de
México, podemos plantear como hipétesis inicial que esta se encuentra aun lejos de
cumplir cabalmente con las necesidades cotidianas de los usuarios ciclistas en esta
capital. Aunque existen recientes contribuciones de gran importancia en materia legal
con enfoque en derechos humanos, a su vez impulsados en gran parte por agendas
internacionales para proyectos urbanos sostenibles, aun hace falta cumplir con aspectos
significativos que permitan llevar la infraestructura ciclista a buen puerto; especialmente
aspectos articuladores que respondan a las necesidades locales de movilidad en la
Ciudad de México.

En tanto que el presente estudio muestra datos cuantitativos, se entenderan como
unidades de andlisis las cifras de viajes, trazos de rutas, distancias recorridas que han
sido contabilizado por registros oficiales, entre otros. También se contemplaran como
factores de andlisis espacial la ubicacion y distribucion de bici-estacionamientos masivos
en distintas areas de la Ciudad de México, asi como los ciclo-estaciones del sistema
Ecobici. La principal variable contemplada sera el género, pues muchos de estos
registros carecen de informacion necesaria para la identificacion de un perfil sociolégico
del usuario ciclista. Finalmente, la contabilizacion de estas unidades y sus variables
seran indicadores de sustentabilidad: disponibilidad, calidad, accesibilidad,
asequibilidad, cercania y seguridad. Estos indicadores han sido contemplados como
tales en el Plan Nacional de Desarrollo (2019-2024) (Diario Oficial de la Federacion,
2021), el cual se basa a su vez en la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible (ONU)
(Moran, 2023). En conjunto, estos factores se contrastaran con el concepto ideal de

infraestructura verde, tal como en seguida se detalla.
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De acuerdo como fue propuesto en 1987 por la (Comision Mundial sobre Medio
Ambiente y Desarrollo, 1987), en el marco de Cumbre de la Tierra en Rio de Janeiro a
través del documento “Nuestro futuro comun”, se entiende el concepto de “desarrollo
sostenible” como “la satisfaccién de las necesidades de la generacion presente sin
comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer sus propias
necesidades”. De manera mas especifica, la sustentabilidad hace referencia a la
capacidad del ser humano de satisfacer sus propias necesidades sin comprometer el
desarrollo de generaciones futuras. En términos econdémicos, apela a una sociedad que
puede prosperar economicamente sin llevar a cabo estragos en el ambiente que
perjudiquen la calidad de vida de las demas personas (Naumann et al., 2011, p. 99).

Al trasladar nuestro objeto de estudio al marco conceptual de movilidad sostenible,
debemos entender ahora el modelo dentro de los pardmetros de una “infraestructura
verde”. Este concepto no es univoco, sino que presenta diversas acepciones en el
contexto de los diversos proyectos de infraestructura ecolégica y modelos semejantes.
Siguiendo una acepcion generalizada, una infraestructura verde o ecoldgica es un
sistema en el cual se relacionan los &mbitos humano y ambiental. Es este ultimo aspecto
el cual sirve de base para establecer los diversos servicios ecosistémicos encargados de
proporcionar los medios para las dinamicas urbanas, especialmente la movilidad, en un
ambiente amigable y apto para llevar a cabo la practica ciclista y/o peatonal (Secretaria
de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, 2018, p. 2).

De acuerdo con la definicion que provee la Estrategia de Adaptacién Nacional
Belga en su informe sobre cambio climéatico de 2010, una infraestructura verde deberia
considerar los siguientes enfoques para su elaboracién, siempre en relacion constante

con los ecosistemas del cambio climéatico:

Los enfoques basados en los ecosistemas representan posibles medidas de triple
beneficio: contribuyen a preservar y restaurar los ecosistemas naturales, mitigan el
cambio climatico conservando o mejorando las reservas de carbono o reduciendo las
emisiones causadas por la degradacion y la pérdida de los ecosistemas, y costo
proteccion eficaz contra algunas de las amenazas que resultan del cambio climatico.
(Naumann et al., 2011, p. 99).
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Por otra parte, es importante considerar que, si bien no existe una sola definicion de
infraestructura verde y que esta puede variar en funcién del abordaje conceptual, la
mayoria de los autores se decantan por un doble requerimiento al momento de hablar de
Su constitucion. Se trata, primero, de los elementos que los conforman y que permiten
su planeacion territorial. En segundo lugar, se encuentran los ejes tematicos de
desarrollo sustentable en los que se basan las acciones de su implementacion en
especifico (Quiroz Benitez, 2018, pp. 4-5). Sobre los primeros elementos se consideran
los siguientes:

1) Red: se refiere la vinculacidn espacial que permite el movimiento de personas,
asi como fauna, viento y agua a través de la creacion de corredores peatonales o ciclistas
que incluyan &reas verdes, los cuales deben servir tanto de elementos paisajisticos como
de servicios ecosistémicos.

2) Multifuncionalidad: se refiere a los espacios de recreacion y de integracion de
funciones estructurales de la ciudad. Para lograrlo, se requieren de servicios
ecosistémicos que permitan mitigar o adaptarse al cambio climatico (secuestro de
carbono o disminucion de efecto isla de calor) mediante la provision de servicios
ambientales, sociales y econdmicos de manera simultanea.

3) Diversidad: se refiere al amplio rango de caracteristicas con base en las cuales
puede estar conformada la infraestructura verde. Estos pueden ser elementos naturales
(rios, bosques, humedales), o "espacios antropizados” como camellones, muros verdes,
zanjas, entre otros.

4) Multi escalar: se refiere a la escala de intervencion urbana primordial para la
implementacion de la infraestructura ecolégica. Entre las mas sobresalientes se
encuentra tanto el barrio como la ciudad. Sin embargo, no debe perderse de vista que,
al tratarse de una red, es necesario que se encuentre conectada de manera adecuada

con una dinamica territorial mas amplia.

En segunda instancia, los ejes tematicos, aquellos con los cuales se pueden implementar
acciones y cuya deficiencia o ausencia sirve como indicador de problemas

socioambientales en espacios urbanos, son los siguientes:
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1) Agua: eje tematico que articula acciones enfocadas a disminuir el colapso de
los diversos sistemas y servicios del agua en la ciudad: drenaje, tratamiento, captacion
y distribucion del liquido vital.

2) Movilidad sustentable: son los sistemas peatonales, ciclistas y transporte
publico cuya promocion e induccidn en las calles habilitan automaticamente a la
infraestructura verde.

3) Espacio publico: hace referencia a los puntos de encuentro social habituales
considerados dentro del disefio y paisaje urbanos que pretenden disminuir la
desigualdad del acceso al espacio publico y de calidad.

4) La biodiversidad: incluye flora y fauna. Su presencia permite la reinstauracion
de los ecosistemas fragmentados por el paisaje urbano. Su presencia implica la
rearticulacion de los espacios fragmentados y la restitucion de funciones originales, junto
con los servicios ecosistémicos que brindan (Quiroz Benitez, 2018, p. 69; Suarez et al.,
2011, pp. 8-10) (Suérez et al., 2011, pp. 8-10).
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VIl.- Pruebas empiricas o cualitativas de la hipotesis. Desarrollo de la

investigacion:

A continuacion, se presentan los resultados de las pruebas sobre la infraestructura
ciclista en la Ciudad de México distribuidos principalmente en 4 apartados: ciclovia
Division del Norte, ciclovia de Ferrocarrii de Cuernavaca, sistema Ecobici y
Biciestacionamientos masivos. Se emplean principalmente fuentes cuantitativas y datos
oficiales, tomando como modelo conceptual el paradigma de infraestructura verde ya
descrito. En conjunto, estos resultados nos permitirAn valorar la eficiencia de la
infraestructura en la Ciudad de México, asi como identificar los principales desafios a

enfrentar en lo sucesivo.

Uso de bicicleta en la CDMX después de pandemia

Como se ha sefialado previamente, el uso eficiente de la bicicleta en la Ciudad de México
presenta desafios que ponen de manifiesto las diversas probleméticas sociales y
ambientales en materia de espacio publico y movilidad sustentable. Tomando en cuenta
gue la Ciudad de México es la entidad que mayor densidad poblacional del pais presenta,
con 6,163 personas por kilbmetro cuadrado, seguida en segundo lugar por el Estado de
México con 760 personas por metro cuadrado, una diferencia de ocho veces menor
respecto a la capital (INEGI, 2020), el tema del transporte publico eficiente y el uso de la

bicicleta es primordial en un escenario como este.

Las emisiones de CO2, principal gas contaminante de la atmdsfera ha ido en
aumento en los ultimos afos, particularmente a raiz de la contingencia sanitaria de
Covid-19 debido al incremento en el uso del automdvil privado y motocicletas. De
acuerdo con el numero de vehiculos particulares registrados en 2020 por la Secretaria
de Movilidad, por cada tres habitantes en la Ciudad de México hay dos automaviles en
las calles (SEMOVI 2021). Mas aun, la circulacién de motocicletas aumentd en un 54%
entre 2020 y 2022. Debido a este escenario, en el 2023 la SEMOVI ha enfocado sus

esfuerzos en promover motoescuelas, asi como diferentes estrategias para fomentar
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mayor cultura vial. Como se puede apreciar en la Grafica 1, el incremento de uso de

vehiculos motorizados ha incrementado constantemente.

Gréfica 1: Vehiculos motorizados registrados
en la Ciudad de México, 2000-2022
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SEMOVI 2023

En este escenario adverso, el uso de la bicicleta también ha ido en aumento. Gracias a
la socializacion que ha tenido este medio de transporte es posible verlo no solamente
como un instrumento ludico, sino que, como se ha sefalado anteriormente, se le ha
concedido ya el estatus de vehiculo con derechos y responsabilidades. Durante los dos
primeros afos de pandemia, entre marzo 2020 y marzo 2022, el uso de la bicicleta se
presenté como un transporte eficaz y seguro frente a la propagacion del virus en espacios
cerrados. Esto provoco el aumento de su uso en un 275% del 2018 al 2020, de acuerdo
con datos de SEMOVI (SEMOVI, 2021). Este incremento también se ha visto reflejado
en el crecimiento de espacios para el transito del ciclista. Tal como se puede observar
en la Grafico 2, en el afio 2020, fecha marcada por la contingencia sanitaria, fue el ano

que mayor cantidad de kildmetros de infraestructura ciclista se construyeron.
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Grafica 2.- Kilometros de Infraestructura vial
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Sin embargo, el mantenimiento de la infraestructura y la promocion por una cultura de la
libre movilidad no se han desarrollado al mismo ritmo, tal como lo podemos apreciar en

la infraestructura ciclista de Division del Norte.
Divisiéon del Norte

Tal como se puede observar en el Mapa 1, la Avenida Division del norte funge como
una de las principales arterias que conecta el sur de la Ciudad de México con el centro y
una de las mas transitadas por parte de la poblacién que se desplaza diariamente desde
suroriente y areas conurbadas.

No obstante, la ciclovia Division del Norte, tal como se puede observar en el
Mapa 2, se extiende tan sélo a la mitad de la longitud total que posee la avenida, al nacer
en la Calle Muyuguarda y ampliarse hasta Viaducto Miguel Aleman, lo cual equivale a
una extension de 32.8 km de distancia en ida y vuelta. Hoy en dia el tramo en la alcaldia
Benito Juarez esta concluido, pero todavia falta la conexion hasta Xochimilco. Si bien su
implementacion podria conectar diagonalmente las alcaldias Tlalpan, Coyoacéan, Benito
Juarez y Cuauhtémoc, trayendo enormes beneficios para una cantidad importante de

usuarios, su concrecion ha enfrentado desde hace afios la resistencia por parte de
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locatarios ubicados en esta avenida —300 a 500 comerciantes en el area de Xola a
Tasquefia— quienes se han opuesto en numerosas ocasiones al proyecto ciclista,
recurriendo incluso a la violencia y actividades ilicitas (Merino, 2022c). El principal
argumento de los locatarios es que el confinamiento de un carril en extrema derecha
pone en riesgo la estabilidad econdmica de sus negocios al impedir que posibles clientes
estacionen sus automoviles para ingresar a sus negocios (Cedillo, 2021; Merino, 2022a).
Aunque existen numerosos estudios que demuestran que las infraestructuras ciclistas
contribuyen a la activacién econémica en vialidades primarias y secundarias como lo es
en este caso (Marqués et al., 2020), las evidencias muestran que ha perdurado la
voluntad de este grupo a lo largo de varios afios y la condescendencia por parte de las
autoridades que han favorecido el interés de ciertos particulares por encima del uso justo

del espacio publico.

Mapa 1.- Proyecto-Division del Norte
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SEMOVI 2022
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Mapa 2.- Ciclovia Division del Norte

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de SEMOVI 2022

La implementacién de la ciclopista Division del Norte se remonta al 2007, cuando el
Instituto para la Politica de Transporte y Desarrollo (ITDP) y el colectivo de ciclistas
Bicitekas incluyeron a esta avenida en el “BICIPLAN”, proyecto que contemplaba crear
cerca de 600 km y 91 vias por toda la ciudad y en el cual la confinacion de un carril
exclusivo para ciclistas en esta vialidad clave representaba un factor prioritario (Merino,
2022b). Posteriormente, en 2012 se contemplé de igual modo un Plan Verde de la Ciudad
como parte de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta (EMB) y més tarde un Plan de
Infraestructura Ciclista del DF que comprendia la conclusion de 42 kilometros de rutas,
entre las cuales figuraba Division del Norte. En 2013 se sumaron otras dos iniciativas,
esta vez por parte de Mauricio Tabe, presidente del Comité Directivo Regional del Distrito
Federal (2012-2015) y la diputada Laura Ballesteros, del Grupo Parlamentario del PAN,
quien propuso un presupuesto para la confinacion del carril ciclista confinado de la
Avenida Divisién del Norte. Al afio siguiente, la Secretaria de Medio Ambiente y la UNAM

se unieron al llamado urgente para confinar el carril en la misma avenida. No seria sino
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hasta la emergencia sanitaria de Covid-19 cuando se llevaria a la realidad un
confinamiento, primero de manera emergente y paulatina, pero no sin enfrentar
nuevamente la resistencia de los detractores de dicho proyecto. A la fecha de elaboracién
de este documento, aun faltan estudios especializados para esta demarcacion que
aclararia la situacion socioecondmica de la implementaciéon de esta importante ciclovia.
No obstante, la ciclopista Division del Norte ha evidenciado que se necesita voluntad
politica para completar proyectos de infraestructura ciclista que favorecerian una

distribucion mas equitativa del espacio publico.

Biciestacionamientos

En un esfuerzo por cohesionar la bicicleta con otros medios de transporte, se han
construido a la fecha 10 biciestacionamientos masivos y semimasivos que ofrecen a los
usuarios la posiblidad de resguardar momentaneamente sus bicicletas y conectar sus
traslados con el Sistema de Transporte Colectivo Metro. Estos mdodulos, que aqui son
contemplados como parte de la infraestructura ciclista, se encuentran distribuidos entre
la zona norte y oriente de la ciudad, y fueron pensados originalmente para conectar con
diversas estaciones del Sistema de Transporte Colectivo Metro como El Rosario, La Villa

o Tlahuac, tal como se muestra en el Mapa 3.

Sin embargo, como podemos apreciar en los Mapas 4 y 5, existen una falta de
conexién entre dichos biciestacionamientos y el resto de la infraestructura ciclista en al
menos 8 de 10 casos (excepcion de Buenavista y el Rosario). Este hecho representa
una falta de vinculacion espacial que impide una eficiente comunicacion de usuarios a

través de la red ciclista, principalmente para la zona oriente de la capital.
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Mapa 3.- Biciestacionamientos

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de SEMOVI 2024

Mapa 4.- Biciestacionamientos

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de SEMOVI 2024

29



La infraestructura ciclista en la ciudad de México

Mapa 5.- Biciestacionamientos. Conexién con
infraestructura ciclista

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SEMOVI 2024

Ecobici

La contraparte de este problema lo representa la tendencia de centralizaciéon que
caracteriza la mayor parte de la infraestructura ciclista en la Ciudad de México. Tal como
se observa en el Mapa 5, asi como en el Mapa 6, el area establecida para las 656
estaciones de Ecobici, sistema de alquiler de bicicletas compartidas en la capital con una
cobertura estimada de 320,000 usuarios y 38 km cuadrados de comprension, se
encuentra en una zona especifica de la Ciudad de México. Su demarcacion se ubica
especialmente en una zona de la capital en la que en los ultimos 20 afios el promedio de
la vivienda se ha cuadruplicado y donde se han visto importantes afectaciones sociales
debido a los procesos de gentrificacion (Aguilar-Velazquez et al., 2024).
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Mapa 6.- Cicloestaciones Ecobici
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de ECOBICI 2024

El sistema Ecobici guarda una relacion de crecimiento entre su expansion y el desarrollo
de la infraestructura ciclista (Pérez Lopez, 2017). Su proceso se ha dado por fases,
cuando en 2007 arrancé con las colonias Juarez, Roma Norte, Polanco y Condesa, hasta
el 2022, cuando alcanzé demarcaciones en las alcaldias Benito Juarez, Coyoacan vy
Alvaro Obregén. En primer lugar, dicho aumento puede apreciarse en la cantidad de
usuarios registrados en Ecobici, cuya demanda de servicio ha crecido en mas de un
400% durante los afos de servicio de acuerdo con datos abiertos de la Semovi, tal como
podemos observar en la Grafica 3. En dicha imagen, podemos apreciar que la cifra
histérica mas alta de viajes acumulados se dio en 2017, cuando el sistema alcanzo los
9.5 millones de viajes en bicicleta.
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Grafica 3.- Viajes Ecobici por afio

Nimero de viajes

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de ECOBICI 2023

De modo paralelo, se puede reconocer este proceso de expansidén simultaneo gracias a
los registros proporcionados por el sistema de contadores de ciclistas se la SEMOVI.
Ubicados en avenidas como Reforma, Condesa y Revolucion, estos contadores
registraron el transito de los ciclistas dentro de la demarcacion de servicio Ecobici, tal
como se puede apreciar en el Mapa 7 de calor. En color morado se puede observar
que el 66.04% de ciclistas transitaron por la via en Reforma, mientras que, en azul, con
un 18.61%, transitaron por Patriotismo y el 15.35% restante, en colora naranja, se
movilizaron por Revolucion. Esta diferencia en el uso de las distintas vialidades ciclistas

puede apreciarse de manera clara en la Grafica 4.
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Mapa 7.- Numero de ciclistas por ruta,
acumulado de 2013 a 2021
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Gréfica 4.- Numero de ciclistas por ruta en Patriotismo,
Reforma 222 y Revolucion por Afo

@ Patrictismo @Reforma 222 @Revelucion

0.0 mill. 0.2 mill. 0.4 mill. 0.8 mill. 0.8 mill.
Patrictismo, Reforma 222 y Revolucian

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SEMOVI 2021
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En la Grafica 5 podemos ver la suma usuarios registrados por los contadores ciclistas.
Con base en esta informacién es posible afirmar que el transito de ciclistas y el uso de
la infraestructura disponible se mantuvo en aumento constante desde 2013, afio en que
fueron donados por parte de la embajada de Dinamarca e instalados en los puntos clave
de mayor circulacion. La tendencia en aumento puede apreciarse en estos registros
hasta el ano 2022, momento en el cual la cantidad de registros de usuarios comenzo a

declinar.

Gréfica 5.- Suma de ciclistas registrados por los
tres contadores de la CDMX, 2013-2021

Mumero de viajes ciclistas

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de SEMOVI 2021

La razdn del declive no se debe a una disminuciéon en el uso de la bicicleta. Por el
contrario, diversos reportes han sefialado que fue precisamente en el contexto de la
pandemia de Covid-19 cuando se vivié un auge en el uso de la bicicleta debido al temor
por parte de los usuarios de transporte publico en contraer el virus dentro de espacios
cerrados (SEMOVI, 2021). De hecho fue en este contexto en el cual surgid la ciclovia
emergente de Insurgentes, ruta de 14 km en ambos sentidos que ofrecié una alternativa
de movilidad que disminuia las posibilidades de contagio y que se oficializaria como
infraestructura ciclista dos afios después (“Inauguran la ciclovia de avenida Insurgentes”,
2022).
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La razén por la cual disminuyeron los registros en los contadores ciclistas fue
debido a que dos de tres de ellos quedaron sin funcionamiento luego de haber reportado
una falta de mantenimiento (Sosa, 2022). Esto, lamentablemente, es indicativo del poco
interés por parte de la SEMOVI en llevar registros que permitan visibilizar la actividad de
los ciclistas en el espacio publico. Respecto a las cifras, en su primer afo de
funcionamiento, los contadores registraron un total de 73869 ciclistas y un afio después
aumentd hasta 689935. Antes del declive en los registros por la razon ya indicada, la

cifra mas alta registrada fue de 1 millén 388,152 ciclistas para el 2018.

Con base en la variable de los registros de Ecobici es posible conocer una vision
de género que refleja parte de la estructuracion del espacio publico. Como podemos
observar en la Grafico 6, la diferencia entre viajes en Ecobici hechos por mujeres frente
a los hombres resulta ser significativamente menor. También, en 2017, los viajes
acumulados de hombres alcanzaron un estimado de 7,171,373 viajes frente a 2,326,694
de viajes por parte de mujeres. Esta grafica puede ser indicativa de una reticencia por
parte de mujeres a utilizar la infraestructura ciclista debido a la sensacion de inseguridad
o violencia vial. Ademas, nos demuestra lo que nos han alertado muchos autores en
cuanto a la violencia de género que padecen las mujeres dia a dia en el espacio publico
y, mas aun, en las dinamicas de poder establecidas y constituidas por los roles de género
trasladados al ambito de la movilidad urbana (Corona Rojas, 2022). Lamentablemente,
debe sefialarse que los registros de Ecobici no han sido uniformes y en ultimos afios se
ha perdido la variable de género, por lo que la estadistica del uso de la infraestructura

ciclista por parte de mujeres podria perderse de vista en un futuro.
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Grafica 6.- Viajes en Ecobici por género, 2010-2022
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Fuente: Elaboracién propia a partir de ECOBICI 2023

Debe sefalarse ademas que Ecobici forma parte del sistema multimodal de transporte
publico, el cual busca sustituir paulatinamente la modalidad tradicional de pagos para
articular un sistema de transporte con zonas periféricas a través del STC Metro y otros
servicios. Para logarlo se emplea un sistema de pago eficaz, barato y practico como lo
es la tarjeta de Movilidad Integrada (MI). A pesar de los esfuerzos gubernamentales por
impulsar este tipo de movilidad, la idea de usar el transporte en la ciudad se percibe
como riesgosa. Aunque Ecobici se ha visto beneficiada por la red de infraestructura
ciclista que la rodea, usuarios de este servicio han perdido la vida en hechos de transito
donde los principales responsables, paradojicamente, son conductores de transporte
publico (Montano, 2023).
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Ciclovia Ferrocarril de Cuernavaca

Uno de los recorridos mas antiguos que existen en la red de infraestructura ciclista es la
ciclovia de Ferrocarril de Cuernavaca, fundada en 2004. A su vez, representa uno de los
logros mas importantes de la asociacion civil Bicitekas. Esta pista, recorre lo que
antiguamente era la via férrea que conectaba Morelos con la Cuidad de México, tal como
se puede apreciar en el Mapa 8. La ruta de ciclopista, como podemos apreciar en el
Mapa 8, abarca mas de 60 kildbmetros, y se extiende desde Azcapotzalco hasta
Cuernavaca, pasando por el poniente de la Ciudad de México, haciendo de este trazo
una excelente via que cumple con dos elementos constitutivos de una infraestructura
verde: 1) Red, al tratarse de una vinculacion de espacios naturales con areas verdes y
elementos paisajisticos que definen un servicio ecosistémico particular, y 2) Multiescala,
la cual hace referencia a una implementacion de infraestructura ecoldgica en la que se

vincula tanto lo urbano como lo rural.

Mapa 8.- Antiguo camino
Ferrocarril de Cuernavaca

Fuente: Elaboracion propia a partir de
SEMOVI 2023
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Mapa 9.- Ciclovia Ferrocarril de Cuernavaca

SIE
{

Fuente: Elaboracion propia a partir de
SEMOVI 2023

Sin embargo, aunque esta importante ciclopista sea el logro mas importante de la
organizacion civil, esta no cumple del con los elementos de una infraestructura ecoldgica
en sentido estricto. De acuerdo con el concepto de infraestructura verde, en primer lugar,
al tratarse de una Red, esta deberia encontrarse conectada de manera adecuada con
una dinamica territorial mas amplia. Sin embargo, la pista Ferrocarril de Cuernavaca no
cumple con esta caracteristica debido a que posee un importante defecto de conexion
que la fragmenta en la zona poniente de la CDMX a la altura de la Alcaldia Alvaro
Obregén, tal como se observa en el mapa 10. Especificamente, la pista sufre una
fractura considerable entre las calles Benvenuto Cellini en Mixcoac y Felipe Angeles a la

altura de Tacubaya, como se puede apreciar en el siguiente mapa numero 8.
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Mapa 10.- Ciclovia Ferrocarril de Cuernavaca. Inconexion
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Fuente: Elaboracion propia a partir de
SEMOVI 2023

Esta pequena fragmentacion constituye un problema importante, pues ocasiona la
desarticulacion del transito y obliga a los ciclistas a reajustar sus rutas. Una opcioén de
norte a sur es la incorporacién a la Avenida San Jerénimo o la desviacion hacia los
miradores del Ajusco hasta Cuernavaca. O bien, de sur a norte, a utilizar el fragmento
que ahora une el Bosque de Chapultepec hacia Reforma o Polanco, antes de
incorporarse a otras partes de la red ciclista como Patriotismo-Revolucién. Para ello los
ciclistas deben exponerse a desviaciones que los colocan en situacion de vulnerabilidad
ante el agitado transito vehicular de |a lateral de Periférico. O bien, en caso de seguir por
este trazo, se ven expuestos a una zona insegura e inconexa que limita la circulacién
ciclista. Especificamente se trata de zonas habitaciones dispuestas a lo largo de un
andador estrecho, dificil de transitar, tal como se puede ver en la Imagen 1. En otros
tramos, las calles por donde continua el tramo ciclista desaparecen o se camufla con el

resto de las vialidades. A la altura de Plaza Exhibimex la ciclopista es utilizada por
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peatones ante la ausencia de banquetas vy, por si fuera poco, en otras secciones de la

pista se han reportado asaltos con violencia.

Imagen 1: Tramo de la ciclovia Ferrocarril de Cuernavaca,
Col. Tolteca, Alvaro Obrego6n

Fuente: Twitter. Foto de @Urbanista, 2022.

Hasta aqui, las pruebas aqui presentadas muestran que existe un avance significativo
en la construccion de infraestructura ciclista durante los ultimos afios. Asi lo podemos
apreciar en la Grafica 7. En ella destaca que el acumulado histérico de kildmetros de
infraestructura ciclista habia sumado para el 2022 un total de 555 km. Tomando en cuenta
que la primera iniciativa ciclista de largo alcance, como lo fue la ciclovia de Ferrocarril de
Cuernavaca en el 2005, sumaba apenas 85 kilometros, estas cifras muestran el

crecimiento histérico que se ha logrado en la materia equivale a un aumento del 471%.
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Gréfica 7.- Kildbmetros de infraestructura vial ciclista
acumulados por afio

2005 2010 2015 2020

ANO

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de SEMOVI 2023
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VIll.- Conclusiones

Como hemos apreciado en esta exposicion de pruebas, la infraestructura ciclista muestra
un crecimiento sostenido a lo largo de los ultimos veinte afios. Las graficas y mapas han
pretendido sefalar algunas de aquellas rutas que han tenido relevancia en los ultimos

afos para la movilidad dentro y fuera de la Ciudad de México.

En la presente investigacion se ha enfatizado, en cambio, en algunos de los proyectos
gue sufren carencias y que vulneran su constitucion de infraestructura verde, es decir,
aguellas que por falta de conectividad o seguridad impiden cumplir cabalmente con los
objetivos de un proyecto de movilidad sustentable. No obstante, estos problemas podrian
resolverse mediante una aplicacion mas atenta de los requerimientos técnicos que
sefalan los manuales de infraestructura, afortunadamente abundantes, pero sobre todo
de la voluntad politica necesaria para establecer las medidas de seguridad y garantizar,
mediante una infraestructura ciclista integral, la redistribucion del espacio publico de una

manera mas equitativa en términos de movilidad urbana.

En ese sentido, la presente investigacion presenta la necesidad de profundizar en el
andlisis otras importantes vialidades ciclistas como Insurgentes o Revolucion-
Patriotismo, se ha demostrado que existe un crecimiento constante en la cantidad de

kilometros construidos de manera genera
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Posibles soluciones

Como se ha sefnalado a lo largo del texto, el uso de la bicicleta como medio de transporte
es cada vez mas recurrente por su efectividad y eficacia en los traslados, porque no
contamina y porque, ademas, repercute de forma positiva en la salud de quien va
pedaleando. El crecimiento de la comunidad ciclista que se dispar6 en el contexto de la
pandemia del 2020 so6lo ha aumentado afio con afio y el marco legal internacional ha
sefalado que el camino hacia una movilidad sustentable es imperante de cara a la crisis
climatica que ya estamos experimentado. Por su parte, los marcos juridicos nacionales
y locales ya contemplan la infraestructura verde como parte de los objetivos de desarrollo
sostenible y, en ese sentido, el crecimiento de la infraestructura ciclista, en los ultimos
afos, ha sido de 471%. A pesar de esto, los esfuerzos siguen siendo insuficientes.

Si bien es valioso el impetu por transformar un modelo de movilidad que siempre estuvo
orientado a facilitar el desplazamiento en automovil, hacen falta politicas publicas mas
contundentes y comprometidas con la movilidad sustentable, asi como la
implementacion de medidas de adiestramiento social en las que los vehiculos
motorizados respeten la movilidad sustentable sin invadir ciclovias y poner en riesgo la
vida de las y los ciclistas y también de los peatones. Este proceso de ensefianza social
debiera ir de la mano del crecimiento paulatino de la infraestructura ciclista, asi como de
la mejora sustancial del servicio de transporte publico para ampliar las opciones de
movilidad en la ciudad, hasta conseguir que el uso del automavil se convierta en la Gltima
de las opciones de traslado.
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