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RESUMEN

Hoy en dia se vive en una sociedad cuya movilidad gira en torno al automévil particular, que
consume cada vez mas espacio y dinero en la creacion y mantenimiento de la infraestructura
necesaria para la circulacion de este. Esto ha provocado un incremento en la poblacién
vehicular trayendo como consecuencia mayores indices de contaminacion, saturando las vias
de trasporte haciendo cada vez mas lento los traslados realizados en la ciudad. Frente a una
movilidad en crisis, que trata de solucionar sus problemas mediante las mismas soluciones
que llevaros a la ciudad a donde esta, la movilidad ciclista surge como una propuesta de
intervencion sostenible, no solamente enfocado a los problemas de movilidad con los que se

vive actualmente.

La presente investigacion aborda temas relevantes de la movilidad ciclista, que surgen en la
ciudad al igual que los problemas de su desarrollo e inclusion urbana, el presente trabajo se
enfoca en cuatro grupos: La infraestructura, enfocado a la importancia de esta, y su relacion
con otros tipos de movilidad, la normatividad, leyes y reglamentos que pueden ser usados
tanto como un beneficio o disuasion de este tipo de movilidad, la economia, y sus diferentes
aspectos relacionados a la ciudad y sus usuarios, la cultura y sus diferentes aspectos que
llevan a la ciudad a no dejar un crecimiento sano de la movilidad ciclista. Esto permitira dar
una explicacion mas clara de la situacion actual ciclista dando como resultado las principales
inconveniencias, precauciones y realidades que se tienen al proponer un sistema diferente de

movilidad.

Este ejercicio pretende demostrar el grado de importancia de os cuatro aspectos de estudio al
momento de considerar un modo de trasporte ciclista. Con los resultados se realiza un analisis
cualitativo y cuantitativo cruce de los resultados finales en el que se combina los resultados

a amanera de conclusiones.

Por ultimo se manifiesta la importancia de los aspectos de estudio en su relacion en la
movilidad ciclista y los beneficios que se pueden dar de esta, al igual que los consejos que

hay que tomar en cuenta para la proposicion de una movilidad ciclista sostenible.
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Introduccion

La movilidad, entendida como el desplazamiento de personas o mercancias, esta ligada a las
personas que deben o desean desplazarse, no de los medios empleados para ello, ni las
consecuencias que los desplazamientos puedan tener, independientemente del como y donde

se realice, ya sea a pie, en transporte publico, automovil o bicicleta (Gonzalez C. M., 2010)

En la segunda década del siglo XXI, la movilidad del 4rea metropolitana de Monterrey !
(AMM) presenta una gran cantidad de dificultades, debido a la extension de la superficie y la
gran cantidad de automdviles que en ella circulan. Ademas, podemos sugerir la existencia de
una percepcion generalizada, de un deficiente transporte colectivo, sumado a las limitaciones
que tienen los sistemas alternativos al vehiculo particular. Esta problematica hace necesaria la

busqueda de un sistema de movilidad mas favorable.

Esta investigacion busca analizar los impedimentos, dificultades y abstinencias que tienen los
ciclistas para trasladarse dentro del AMM, desde los puntos de vista socioculturales,

normativos, economicos e infraestructurales.

Estructura de la tesis

La presente investigacion estd conformada por un capitulo introductorio, seguido de la
exposicion de un marco teodrico, la metodologia utilizada, la discusion de los resultados
encontrados y la conclusion. En la presente introduccion se muestran los antecedentes de la
bicicleta, el planteamiento del problema, las preguntas de investigacion y los objetivos de este
estudio. En el capitulo del marco tedrico se desarrolla la fundamentacion del proyecto,
mientras que en la metodologia se trata de la seleccion del universo y muestra, de la

elaboracion del instrumento de trabajo y de la aplicacion de dicho instrumento. Posteriormente

= ! Area metropolitana de Monterrey (AMM) , esti oficialmente constituida, por los municipios de Monterrey,
Apodaca, Juarez, Garcia, General Escobedo, Guadalupe, Santa Catarina, San Nicolas de los Garza y San Pedro
Garza Garcia (NL.gob, 2010)



se exponen una serie de capitulos donde se tratan las variables utilizadas en esta investigacion,

para finalizar con los resultados y conclusiones generales.

Antecedentes

Es del dominio publico que la bicicleta tiene muchas ventajas asociadas a la salud y al
desplazamiento de las personas. Sin embargo, antes de entrar al planeamiento del problema de
esta investigacion, es importante considerar como antecedentes la evolucion mecanica de la
bicicleta, asi como los usos de la misma para comprender que mas alla de ser un artefacto o

un vehiculo recreativo, representa una alternativa de movilidad sustentable.

Desarrollo histérico y mecanico de la bicicleta (linea de tiempo)

En la siguiente figura I.1 se muestra en forma de linea de tiempo, la evolucioén que ha tenido
la bicicleta hasta el afio 2010, iniciando con los primeros bocetos de una bicicleta, que nunca
se construyd, por Leonardo da Vinci. Avanzando a lo que vendria siendo el primer vehiculo
funcional por Karl Drais, al igual que todos los cambios realizados y las mejoras mecénicas,
ergonomicas que le hicieron los inventores posteriores para su Optima utilizacion, al igual que

los diferentes tipos de bicicletas y materiales, que hicieron posible la bicicleta del siglo XXI.

Cabe mencionar que este vehiculo no aparece hasta 1816, donde se crea la primera bicicleta
en Europa, ya que en ese momento se vivian momentos muy dificiles, debido a una serie de
grandes heladas que acabo con la mayoria de las cosechas, no habia suficiente alimento para
las personas mucho menos para el ganado, asi que se tuvo que sacrificar un gran namero de
caballos para alimentar a la poblacion, los caballos eran el medio de transporte mas habitual
en ese entonces, pese a este suceso surgio la necesidad de una nueva forma de desplazamiento,
es en ese momento donde Karl Drais genera el primer vehiculo dirigible con dos ruedas, la
primera bicicleta funcional y producida en masa, esta bicicleta no contaba con pedales como
la bicicleta moderna pero a partir de su invencién surgié una serie de cambios que la

trasformaron hasta lo que es hoy en dia.



Siglo XV- Leonardo da Vinci
Primer boceto
parecido a la
bicicleta,

““sin construir™.

1816-Karl Drais- “The Drais Machine*
Ve . = Primera bicicleta
; : construida en Europa,
primer vehiculo
dirigible con dos ruedas,
impulsado con los pies.

,;._;I_‘L-_

1840 - Kirkpatrick Macmillan
Dispositivo ajustado a la
rueda trasera se conectaba
a la rueda delantera,
accionada por medio

de pedales. Por lo que

es considerado el inventor
de los pedales para la
bicicleta.

Bicicleta antigua, pedales
sobre la rueda delantera,
rueda del frente mas grande
que la trasera, en este
momento es donde surge la
base del ciclismo como lo
conocemos.

1870-James Starley- Gran-bi

Bicicleta con una rueda
delantera de 1.5m y una
trasera pequefla de 0.5m,
hecha totalmente con tubos
de , también incorpora
ruedas con rayos de
alambre tensados,
inventados en 1875 por
Jules Truffault.

1885-John Starley-“safety bicycle”

Bicicleta facil de aprender, usar y muy segura, porque se
podia arrancar y detenerla con los dos pies sobre el suelo,
el tamafio de la rueda delantera y trasera era el mismo
tamafio. La rueda se movia por una cadena y un par de
piflones, estos piflones permitian a la rueda girar mas
rapido que el ritmo de pedaleo del ciclista. Aparece
formalmente un nuevo medio de transporte, que aunque
sea un vehiculo personal, por su éxito, facilidad de manejo
y eficiencia, convirtiéndose en una forma masiva de
transporte, la cual fue respaldada por los cambios en las

1910- bicicleta de competencia

Diseflo aerodinamico, que
reduce la resistencia al aire,

actividades sociales y la creacion de caminos.

al mantener el cuerpo abajo
por la posicion baja de la
manivela y el asiento alto.

Esta a diferencia de la bicicleta
segura era mas ligera y mas
aerodinamica y al producirse
en serie de manera industrial
era mas accesible a la [l
poblacion por su bajo costo

1974-bibicleta de montafia <€

Bicicleta mas resistente que
contaba con un sistema de
amortiguadores y ruedas de
aluminio y llantas de goma
con camara.

Gama de bicicletas, materiales
En la actualidad existen todo tipo de bicicletas como la
turistica, montaiia, competencia, BIT, estatica y para
discapacitados, construidas con todo tipo de materiales
como el lino, aluminio, madera, bambu , fibra de
carbono, etc. Que las hacen mas ligeras o ecologicas.

Figura 1.0.1historia de la bicicleta. Linea de tiempo elaboracion propia. En base a Wicks,( 2010)




Usos de la bicicleta

En la década de 1960 a 1970, la contaminacion atmosférica generada por los gases de los
automoviles caus6 una preocupacion social y a la salud por parte de los gobiernos de Londres,
Moscu, Estados Unidos Americanos y China, entre otros. Aunado a esto, se vivia una crisis
mundial a causa del petroleo que dur6 varios afios (Ramirez & Lopez, 2008). En ese momento
se mir6 a la bicicleta como un medio de transporte viable dentro de las ciudades, pues resolvia
muchos de los problemas actuales y algunos que se podian pronosticar. En ese sentido, a partir
de los problemas generados por el uso excesivo del automoévil particular, algunas ciudades
como Copenhague, Bogota, Montreal, Portland por mencionar algunas, decidieron darle su
lugar al ciclismo urbano, al establecer carriles unicos para este medio de transporte, asi como
la creacion de infraestructura que facilitara su uso e incrementar la seguridad del usuario,

dando lugar al reconocimiento oficial de los ciclistas urbanos (Figural.2).

Figura 1.0.2Ciclo via —Bogota https://www.veoverde.com/2011/08/video-el-exitoso-caso-de-las-ciclovias-colombianas/

En principio, la bicicleta es un vehiculo caracteristico por su eficiencia. Segin Wick (2010),
un ciclista puede viajar cerca de 19 kildémetros en una hora aplicando un esfuerzo comparable

a caminar, y o requiere mucho espacio para su uso.



Siguiendo con Wick, la implicacion directa de la bicicleta en la movilidad surge desde su
produccion masiva al desarrollarse la bicicleta segura (ver linea del tiempo), pues los usuarios
se dieron cuenta que representaba una forma de moverse libremente. Anteriormente las
personas vivian atadas a diversos procesos que dependian en gran medida de los tiempos
basados en la actividad industrial, ya que los horarios del transporte ptiblico se adaptaban a los
de entrada y salida de las fabricas. En 1870 los primeros ciclistas rompieron directamente con
este esquema ya que ellos podian trasladarse de un lugar a otro sin tener que depender de las
imposiciones de horarios del transporte, ademas de tomar las rutas que fueran mas adecuadas
para ellos y moverse a una velocidad mayor en comparacion con el transporte publico, que
aparte de sufrir una saturacion de usuarios, tenia que realizar paradas continuas. Desde este
momento la bicicleta comienza a transformarse en un simbolo de libertad y autonomia en
cuestion de movilidad en las ciudades, por lo que la bicicleta se convirtié en un medio de
transporte que ofrece una gran libertad, ya que puede desplazarse por casi cualquier terreno y
no requiere mucho espacio. Asi, los sujetos podian moverse, cuando lo consideraran necesario,
ya que no se encontraban atados a los horarios de los transportes. Es relevante observar que en
esta época de 1890 las caracteristicas de movilidad de la bicicleta son muy parecidas a las

facilidades que ofrece el automovil en el siglo XX.

A finales del siglo XIX y principios del XX se crea un nuevo modo de trasporte, el automovil,
al principio este modo de trasporte no logra ser tan eficiente y barato como lo era la bicicleta
en esa época, pero conforme fue avanzando la tecnologia y la produccion en serie, los
automoviles fueron cada vez mas eficientes y accesibles al publico, conforme fue avanzando
el tiempo los carros fueron alcanzando mayores velocidad de transporte, que superaban
ampliamente la velocidad alcanzada por un ciclista. A lo largo del siglo XX la gran preferencia
del publico a este nuevo modo de trasporte, el constante mejoramiento del vehiculo y el poco
esfuerzo que se requiere para manejarlo, llevo a un incremento constante de automovilistas
que terminaron por desplazar a la bicicleta como un modo de trasporte. Al igual que el
atletismo y la equitacion, la bicicleta se vio desplazada a una forma de recreacion, hay que
recordar que estos tres modos de trasporte iniciaron como eso, modos de trasporte, la primera
forma de trasporte terrestre fue corriendo después sobre animales luego sobre una bicicleta y

ahora sobre un automévil. Sin embargo, a principios del siglos XXI se han generado grandes
8



esfuerzos para retomado el ciclismo como medio de trasporte y llevarlo a una utilizacion mas

generalizada.

En estos primeros quince anos del siglo XXI, el ciclismo urbano consiste en la utilizacion de
la bicicleta como medio de transporte dentro de la ciudad, generalmente para recorrer
distancias cortas que oscilan entre los 5, 8 y 15 kilometros dependiendo de las condiciones
externas, como lo es la exposicion a climas extremos y seguridad propia. Algunos de los paises
en donde el ciclismo urbano representa una fuente primordial de movilidad son: India, China,
Cuba y en algunos paises de Europa como Holanda, Alemania, Dinamarca y Suiza. Esto se
debe a que la bicicleta es un medio de transporte no contaminante, econémico, util tanto en
zonas urbanas como rurales, que ocupa menor espacio en las calles en comparacion con otros
medios de transporte, ademas de permite al usuario hacer ejercicio, lo que es recomendado para
la salud y el buen desempeno en diversas actividades, asi que los beneficios del uso de la

bicicleta no se limitan a inicamente realizar desplazamientos (Palma, 2009).

La bicicleta en México juega un rol prioritario no solo en cuestion de movilidad urbana, sino
que representa para muchos un estilo de vida. Muchas personas utilizan la bicicleta como
medio de transporte hacia los grandes centros industriales y lugares donde aun no se tiene
acceso al transporte publico como zonas rurales o nuevas regiones en proceso de urbanizacion,
tal es el caso de los trabajadores de la construccion; ademads, es utilizada en cantidades
importantes por diversos actores como: estudiantes, profesores, carpinteros, plomeros, madres
de familia, empleados de comercios, pintores, electricistas, entre muchos otros. La bicicleta
también representa una microempresa, ya que las personas utilizan este modo de transporte no
solo para desplazarse, también lo usan para trasladar su mercancia o sus herramientas para
prestar algiin servicio, como los panaderos, jardineros, cartoneros y algunos vendedores de
alimentos y bebidas (Solano, 2007). Pero el uso de la bicicleta, ha ido en detrimento, por la
falta de atencion que tiene este vehiculo frente a otros medios de transporte, como el automovil

particular.



Planteamiento del problema

En este apartado muestra la problemética actual del AMM en relacion al nimero de habitantes
y la cantidad de automoviles particulares. Posteriormente, se presentan las preguntas de

investigacion, los objetivos y la hipotesis de partida de este trabajo.

De acuerdo a los datos del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI-
A, 2014) en 1990 el Estado de Nuevo Leon tenia una poblacion de 3098736, la cual aumento
un 53.6% en el 2010, hasta llegar a los 4653458 habitantes. Durante ese tiempo la tasa de
crecimiento de Nuevo Leon ha sido mayor que la de México. (INEGI, 2010) Ver Figural.3 y
L.4.

Podemos observar que el crecimiento del AMM es mayormente horizontal y que las distancias
que la poblacion ha tenido que recorrer para realizar sus actividades ha aumentado
considerablemente, pero la necesidad de las personas de querer trasportarse siguen siendo las
mismas, como lo menciona Garza (1995) la superficie urbana del AMM creci6 de forma
paralela al desarrollo economico-demografico de la ciudad, iniciando una expansion hacia los
centros industriales extendiéndose hasta las periferias de la ciudad, consumiendo suelo urbano
entre fraccionamientos residenciales medios, bajos al igual que la ocupacion ilegal de tierras

y la creacion de nuevas industrias.
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Volumen poblacional de Nuevo Ledn

H Nuevo Ledn

4653458
4199292

3834141

3550114

3098736

1990 1995 2000 2005 2010

Figura 1.3Grafica de poblacion de Nuevo Ledn, 1990-2010, (Elaboracion propia con datos del INEGI, 2010)

Comparacion de la tasa de crecimiento de los
Estados Unidos Mexicanos y Nuevo Ledn

= Estados Unidos Mexicanos  ====Nuevo Ledn

2.4

= 2.2 21
21 \18/“ 1.6
— 1.9 18
1.6 :
1
1990-1995 1995-2000 1990-2000 2000-2005 2005-2010

Figura 1.4Comparacion de la tasa de crecimiento de los Estados Unidos Mexicanos y Nuevo Leodn, a partir de 1990 hasta 2010 (Elaboracion
propia en base a los datos del INEGI, 2010).

El vehiculo particular ha sido el instrumento escogido por los habitantes del AMM para
satisfacer la necesidad de recorrer su trayecto. Segin INEGI 2010 actualmente el estado de
Nuevo Ledn cuenta con un total de 2133889 de vehiculos registrados y una poblacién, como

ya mencionamos, de 4653458 habitantes, un promedio de 2,18 personas por automovil.
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El uso excesivo del vehiculo particular en el AMM, ha traido como consecuencia una serie de
problemas como la contaminacidn, segregacion social y trafico vehicular, afectando a los
sistemas de transporte publico como el autobus. Este al no contar con un carril exclusivo para
circular, su rendimiento se ve afectado por el trafico. Aunado a lo anterior dentro del AMM
existe una manera ineficiente de usar el autobus urbano, al no haber paradas de autobuses
urbanos correctamente establecidos las personas tienden a subirse y bajarse donde sea, lo que
incrementa el tiempo de traslado de los autobuses urbanos, haciéndolos poco eficientes a la
hora de movilizar personas dentro de la ciudad, ademas de provocar que cada vez mas personas
opten por usar un vehiculo particular. Echavarri (2000) afirma que "el vehiculo privado es un
objeto deseado, tanto en paises desarrollados como subdesarrollados, para disponer de

accesibilidad en la extendida ciudad dispersa”.

La grafica de poblacion y vehiculos del AMM (Figura 1.5) muestra que el crecimiento
vehicular de 1980 a 2000 presenta un porcentaje menor al 25 % con a la poblacion, lo que
representa que aproximadamente 4 personas utilizan un automdvil, un numero bastante alto ya
que la mayoria de los coches pueden trasportar a 5 personas. Pero, a partir del 2005 el
porcentaje empezo a crecer desproporcionadamente hasta llegar a 2 personas por coche en el

2012, el gran cambio que existe entre estos afios se da a partir del 2005.

En la actualidad movilidad urbana, dominado por la cultura del coche y condicionado por un
modelo de ciudad de caracter expansivo, genera cada vez mayores necesidades de movilidad
y una movilidad mas erratica, presenta muchos y serios conflictos que influyen en el desarrollo
economico y social, el medio ambiente y la calidad de ciudad y la salud de los ciudadanos.
(Gonzélez C. M., 2010) Considerando que la ciudad estd en constante crecimiento y que el
transporte publico no cubre las necesidades de movilidad, el incremento del automovil

particular es notable dentro del AMM.

12



Poblacidn y vehiculos
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Figura 1.5 Comparacion de poblacion y vehiculos, extracto de graficas 1.1 y 1.2. Elaboracion propia en base a los datos del (INEGI-A, 2014)

“Los peatones han perdido su status de actores privilegiados en la movilidad y las calles se
convirtieron en escenario de desencuentros o incomunicacion, espacios abandonados donde
brotaban a flor de piel todas las pustulas de la exclusion social, la desigualdad y la violencia”.
(Pérez, 2004), Caminar y moverse en bicicleta es una necesidad de la cual nadie deberia de
estar excluido, de acuerdo a la Organizacion Mundial de la Salud (OMS 2010) la inactividad
fisica es el cuarto factor de riesgo en lo que respecta a la mortalidad mundial, 6% de las muertes

registradas en todo el mundo.

La Encuesta Nacional de Salud y Nutricion (ENSANUT, 2012)sefiala que los nifios de
México en edad escolar de ambos sexos, de 5 a 11 afios, presentaron una prevalencia
nacional combinada de sobrepeso y obesidad en 2012 de 34.4% nifios, 19.8% nifias para
sobrepeso y 14.6% para obesidad en general. La ENSANUT también revelo que el 71.2%
de los adultos presentan obesidad, una prevalencia combinada de sobrepeso u obesidad de
73% para las mujeres y 69.4% para los hombres. En hombres y mujeres, los valores mas

bajos de sobrepeso se presentan en los grupos de edad avanzada. En México se tiene un
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grabes problemas de salud causadas por la obesidad, estos problemas como la hipertension,
azucar, colesterol triglicéridos, ataques cardiacos, entre otros. Segun los datos del INEGI
las enfermedades del corazon representan el nimero uno en la lista de causas de muerte del
pais, la Diabetes mellitus el numero dos las enfermedades cerebrovasculares el namero seis,
estas enfermedades al igual que las ya mencionadas pueden llegar a reducirse al hacer una

actividad fisica diaria, como por ejemplo andar en bicicleta.

En el 2010 el AMM es una de las areas metropolitanas mas contaminadas del pais, contando
con una de las poblaciones de automdviles mas grades de México, que al momento de circular
en las horas de trafico los tiempos de traslado se duplican, una persona que hace 30 minutos a
su destino llega a hacer una hora en automoévil y en autobus urbano es peor ya que la mayoria
de los traslados son de una hora y en horas de trafico més de dos, estos autobuses en estas
situaciones por lo general se saturan de pasajeros haciéndolos incomodos y poco agradables,
aunado a esto los costos del autobtis urbano aumentaron a principios de siglo XXI de $4.5 a
$12.00 pesos Mexicanos .Podemos sugerir que estos problemas, tales como el trafico, la
contaminacion, la salud, el tiempo de traslado y la economia, podrian reducirse al aumentar el
uso de transporte alternativo o masivo, como lo son el caminar, la bicicleta, el autobus urbano
y el metro. Pero, a pesar de todas sus ventajas, dentro del AMM estas formas de movilidad son

ineficientes o inexistentes, generando un rezago en el desarrollo de la movilidad.

Preguntas de investigacion

El presente trabajo pretende responder la siguiente pregunta: ;Cuales son los principales
limitantes a la dignificacion de la movilidad ciclista del AMM.? A partir de esta pregunta
buscamos determinar la percepcion de la poblacion afectada en relacion de las variables
culturales-sociales, normativas, infraestructurales y econdmicas del AMM, generando asi las
siguientes preguntas:

e ;Como determina el contexto sociocultural del AMM el uso digno de la bicicleta?

e ;Qu¢ dificultades aporta la normatividad de movilidad del AMM sobre el uso de la

bicicleta?

e, Cuales son los factores economicos que limitan la movilidad ciclista del AMM?
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e ,Como influye la infraestructura urbana en la limitacion de la movilidad ciclista del

AMM?

Objetivos

El objetivo general de esta investigacion es el de “Analizar las limitantes a la dignificacion de

la movilidad ciclista del AMM.”. De aqui postulamos los siguientes objetivos especificos:

1. Determinar el contexto sociocultural que limita el uso digno de la bicicleta.

2. Establecer las dificultades que aporta la normatividad sobre el uso de la bicicleta.
3. Analizar los factores econémicos que restringen el uso de la bicicleta.
4

Analizar la influencia que tiene la infraestructura sobre el traslado ciclista del AMM.

Hipatesis

Como ya se mencion6 este estudio se piensa realizar a partir de cuatro factores especificos,
cultural-sociedad, normativas, infraestructura y economia, pero cuales son los factores que
mas influyen al momento de propiciar ciertas practicas de movilidad. Rozas y Sanchez (2004)
afirman que “la falta de infraestructura apropiada y de una eficiente provision de sus servicios
constituye un obstaculo primario en el esfuerzo de poner en practica una politica de desarrollo
social con eficacia, alcanzar indices de crecimiento econdmico sostenido y lograr objetivos de

integracion”. En base a esto podemos plantear como hipotesis que:

“La falta de dignidad de la movilidad ciclista del AMM es mayormente afectada por los

factores socioculturales y la falta de infraestructura, que por la normatividad y la economia”.
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1. Marco teorico

En la actualidad, ante los tsales problemas de trafico y contaminacion, los paises han optado
por habilitar nuevos espacios para la circulacion en bicicleta, al ser un vehiculo practico de
alto grado de autonomia, permitiendo una accesibilidad agil, flexible y que no genera mucha
contaminacion, pero a pesar de los beneficios y los esfuerzos para generalizar el uso de la
bicicleta sigue existiendo un rezago general de no usar la bicicleta como medio de trasporte.
En este sentido en este marco tedrico gira en torno a las limitantes y a la dignificacion de la
movilidad ciclista en el AMM, por lo que los cuatro elementos que analizare son la
infraestructura urbana, la normatividad existente en materia de movilidad ciclista, el entorno

economico y el contexto sociocultural.

1.1. Infraestructura urbana

Definiendo a la infraestructura como el conjunto de medios técnicos, servicios e instalaciones.

En el articulo 13 de la declaracion de los derechos humanos se establece el derecho a la
movilidad referido a que “toda persona tiene derecho a circular libremente y a elegir su
residencia en el territorio de cada Estado” (D.U.D.H., 2008). Es decir que las personas, sin
excepcion, tienen el derecho a desplazarse por la ciudad por el medio o de la manera que les
satisfaga para esto se tienen que establecer las condiciones necesarias para que el espacio

urbano sea digno y equitativo para la movilidad.

Gonzalez (2007) sefala que los problemas de movilidad que actualmente presentan la mayoria
de las ciudades son la consecuencia progresiva de dos procesos que se han ido solapando en
el tiempo. El primero de ellos refiere que “el consumo de suelo urbano para el transporte: la
gran cantidad de espacio urbano que requiere el transporte se obtiene del que necesitan otras
actividades, las cuales se ven obligadas a expandirse por el territorio” es decir que el trasporte

se traza conforme a las actividades que se van formando en la ciudad, como son los lugares de
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trabajo, comercio, turismo entre otras. Con el aumento de las distancias entre actividades se
requiere cada vez de mas desplazamientos motorizados que reclaman mads espacio,
generandose asi un circulo vicioso expansivo. El segundo proceso es la “especializacion de los
usos del suelo”, referido a la tendencia de que cada vez mas espacios sirven para un unico tipo
de servicio u actividad, tales como oficinas, vivienda, universidad o centros comerciales. De
esta forma se hace cada vez mas necesario el tener que desplazarse y menos actividades quedan
cerca unas de otras. En otras palabras, al separar lugares de gran interés, la poblacion se ve

obligada a tomar diferentes y mas largos recorridos en su vida diaria.

Pero la responsabilidad de esta evolucion no descansa por igual entre los diferentes modos de
trasporte. El culpable de esta situacion ha sido, la manera en la cual se beneficia al automovil,
la gran mayoria de las politicas urbanas y de transporte han estado orientadas a favorecer y
fomentar su uso, el resto de medios van, adaptandose e intentando sobrevivir en el entorno
creado para el automovil. Las consecuencias del uso excesivo del automdvil sobre la ciudad,
se comparan a los de una bomba lenta: “una bomba cuya onda expansiva tuviera la virtud de
trasladar edificios y actividades a varios kilometros a la redonda, y cuyo principal efecto en el
interior, es el de destruir la propia esencia de las urbes: la convivencia y la comunicacion entre

los seres humanos” (Estevan & Sanz, 1996).

El resultado ha tenido como consecuencia un incremento de las distancias recorridas por dia,
en el AMM a partir de 1980 hasta 2010, se han duplicado y se ha producido una fuerte
expansion metropolitana, dando lugar a lo que se conoce como ciudad difusa o ciudad de
crecimiento horizontal. Este consumo es el responsable del modelo actual de ciudad y de su

desarrollo urbano.

En estas ciudades debido a que el transporte ptblico resulta poco atractivo y eficiente, el coche
se convierte en la alternativa mas viable. La ciudad difusa no solo resulta més cara y consume
mucha més energia, sino que también margina a aquellas personas que no conducen, porque
no pueden o no quieren tener un automoévil. Dejandolos con muy pocas opciones, para

satisfacer dignamente sus necesidades de movilidad.
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Ante la interrogante de ;como influye la infraestructura urbana en el uso de la bicicleta? Palma
(2009) nos dice que “si los espacios urbanos no lo consideran y solo favorecen el flujo del
transporte motorizado, ocurre la expulsion de la bicicleta de los espacios publicos y se
imposibilita su existencia como medio de transporte”. En el AMM podemos observar que la
mayoria de la infraestructura vial estd destinada para el uso del vehiculo a motor, se podria
decir que la ciudad estd disenada para el uso exclusivo del automévil. Entendiendo a la
infraestructura vial como la via y todos los soportes que conforman la estructura de las
carreteras y caminos, que tienen como proposito asegurar un transito confortable y seguro de
los usuarios como los peatones y los vehiculos (Bernal, 2014). “Las autopistas son
principalmente utilizadas por los propietarios de automoviles, a diferencia de las variadas
funciones que puede asumir una calle donde circulan peatones, vehiculos a velocidades
maximas de 30 Km/h y bicicletas, la autopista es un elemento de paso para sus usuarios, que

representan solo un porcentaje de la poblacion” (Miralles Guasch, 2002).

Cuando se piensa en resolver el problema del trafico, las soluciones siempre parecen enfocarse
en incrementar la oferta vial para los automdviles; en como mejorar las avenidas existentes;
en como y donde edificar pasos a desnivel, segundos pisos, nuevas calles y vias rapidas. Pero
estas “soluciones”, pensadas en funcién del coche, no resuelven el problema del trafico, solo
lo inducen en el mediano y largo plazo. Este fendémeno se conoce como “trafico inducido” y
se define como el nuevo y creciente transito de vehiculos que las nuevas vialidades generan.
Litman (2011) sefala que el transito tiene una demanda creciente de espacio, entre mas espacio
se le procura, més se expanden. Asi, al aumentar la oferta de vialidades, el transito sélo
aumenta. En otras palabras al invertir més espacio y dinero a vialidades para aliviar los
congestionamientos, resulta contra producente ya que estas inversiones lo ayudaran a aumentar

el trafico vehicular de una ciudad.

Se sabe que el automovil puede llegar a ocupar hasta 15 veces lo que un ciclista y mas de 20
veces lo que un pasajero de autobtis o un peatdn, (Sanz A. , 1980), haciendo que las calles y
avenidas se saturen mas rapido al darle un uso excesivo, moviendo menos personas y ocupando
mas espacio. No importa cuanto gastemos en construir vias rapidas, calles o avenidas siempre

seran insuficientes para alojar la creciente cantidad de vehiculos que tiene la ciudad. Segin
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Ibeas Portilla (2007) “Las mayores ineficiencias y, por tanto, la necesidad de mejorar el
sistema de transporte y reducir el dafio a los ecosistemas, se producen por congestion en las
infraestructuras viarias en ambitos urbanos y metropolitanos.” Los automdviles al encontrarse
varados en el trafico generan mas contaminacioén, que cuando se encuentran en constante
movimiento, un aumento en el uso de la bicicleta como medio de transporte, podria disminuir
el nimero de automovilistas, produciendo menos congestiones viarias y daiiando menos los

ecosistemas.

Si la movilidad es el derecho al libre desplazamiento en condiciones Optimas considerando el
medio ambiente, el espacio publico y la infraestructura, (Ballén Duque, 2007), habria que
preguntar, ;qué clase de movilidad, tiene el ciclista en el AMM cuando el auto se ve favorecido
en infraestructura e incluso en el sistema vial? En algunos lugares incluso tienen a su favor la
coordinacion de los seméaforos, puentes peatonales, lo que deja claramente desfavorecido al

peaton y ciclista (Palma, 2009).

Gonzalez C.M. (2010) define la movilidad como “la estrategia que utiliza las personas para
organizar su actividad diaria y que tiene como objetivo principal conseguir la mayor eficiencia
en el uso de las distancias infraestructurales del transporte”. Pero, ;coOmo un ciclista puede
lograr esto? cuando se le excluye de infraestructuras como lo es la calle y la banqueta, o
sistemas de transporte como el autobus y el metro. Podemos sugerir que es poco probable que
el publico escoja la bicicleta como medio de transporte, cuando estd en peligro de perder la
vida en las calles de la ciudad. Por eso es importante asegurar la proteccion del ciclista,
dandole una infraestructura adecuada. No se trata de crear un carril reservado para que la gente
se pasee los fines de semana a una hora determinada, hay que crear una red de vias alternas y
seguras que permita al ciclista trasladarse de un lado al otro de la cuidad. La vida urbana gira
en torno al automoévil, mientras circulamos en nuestras burbujas, nuestros semejantes se
convierten en un obstaculo, no importa si van a pie o en bicicleta. “La concepcion de las
infraestructuras determina el estimulo o la disuasién de cada medio de locomocién y, por lo

tanto, el mayor o menor protagonismo de los modos sostenibles” (Sanz A. , 2008).
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El uso excesivo del automdvil, con su expansion urbana de las Gltimas décadas, son también
causantes de la inhibicion de los transportes no motorizados. Peatones y ciclistas no encuentran
lugar en una ciudad hostil para ellos. Una ciudad disefiada para el coche, sin espacio ni
facilidades para andar o pedalear, donde el régimen de miedo por atropello y la contaminacion

se combinan inhibiendo a peatones y ciclistas (Solano, 2007).

1.1.2 Infraestructura del transporte alternativo en el AMM

Tanto los Municipios del AMM como el Estado de Nuevo Leon, han realizado esfuerzos por
desarrollar infraestructura ciclista, sin embargo, al no ser necesariamente un esfuerzo en
conjunto, se tiene como resultad, la existencia de infraestructura discontinua y con problemas

de accesibilidad o de coherencia.

En el panorama de implementacion de infraestructura ciclista destacan los esfuerzos de San
Pedro Garza Garcia, Apodaca y Monterrey. En total, la infraestructura ciclista del AMM suma
aproximadamente 40 km que se divide de la siguiente manera: San Pedro Garza Garcia,
Apodaca y Monterrey. En San Pedro, fruto del Plan de Movilidad en Bicicleta, se han
implementado 32 Km de infraestructura ciclista, entre carriles compartidos, ciclo carriles,
ciclovia confinada, y recreativa. Esta infraestructura ciclista, cumple los principios
establecidos en el Manual Ciclo ciudades del ITDP. Este proyecto tiene 112 Km de ciclovias
proyectadas. San Pedro concentra la mayor parte de los km destinados a los ciclistas (32 de

40).

En el caso de Apodaca se destaca la ciclovia sobre Carlos Salinas de Gortari de 6 km de
longitud. Esta ciclovia de 6 kilometros de longitud enlaza la cabecera municipal con
importantes zonas atractoras de viajes (poligonos industriales), tiene por tanto una funcién de
dar seguridad a los empleados de esas zonas. El municipio de Apodaca tiene disefiado un plan
de ciclovias que pretende integrar a esta ciclovia con el resto del municipio, a la fecha se

desconoce cudndo se dara inicio este proyecto.
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El municipio de Monterrey tiene el remodelado puente de Constitucion (270 metros),
infraestructura ciclista delimitada y compartida con peatones y su conexion con la ciclovia del
Puente Pedro Martinez y prolongaciéon en ciclovia paralela a Constitucion (820 metros).
Destacan también el Ciclocarril sobre Ocampo (250 metros) y las ciclovias del Tec de
Monterrey sobre Luis Elizondo (350 metros) y sobre Fernando Garcia Roel (310 metros). Sin
embargo, estos puntos de cruce no estan integrados con el resto de la ciudad, el ciclocarril de
Ocampo, ademas de no funcionar por no estar segregado, no tiene continuidad y no se integra

con el Puente.

Actualmente se cree que existe un 0.5% de los habitantes del AMM, que se mueve en bicicleta
aproximadamente unos 22,000 ciclistas (Pueblo Bicicletero, 2009) a diferencia del automovil
privado, que llega a un poco mas del 50% de los viajes que se producen en la ciudad, una de
las principales facilidades del automovil, es la cantidad de infraestructura que tiene con
respecto a otros modos de transporte, en el 2011 segin fuentes del INEGL(2010) existian
7488 Km de calles pavimentadas, divididas entre vialidades de , acceso controlado, principal,
secundaria, colectoras y vias de cuota. A pesar de la gran cantidad de infraestructura que tiene
el coche, el uso excesivo que se le da a este modo de transporte, ha generado una gran cantidad
de problemas, entre ellas el trafico, que tiende a afectar a otros modos de transporte como el
autobus publico, este no cuenta con un carril propio como la ecovia® y se ve afectado en el
tiempo que le toma realizar un recorrido, perjudicando los horarios de quienes se mueven de
esta manera. Como ya se mencioné anteriormente en horas de trafico un autobus a tardar mas

en realizar sus recorridos, hasta el doble o triple de tiempo de tiempo.

Siguiendo con el tema del transporte publico cabe mencionar que existen dos modos de
transporte que son muy eficientes y cuentan con infraestructura propia. El primero es la ecovia

que tiene 30.1 km de dos carriles de concreto a nivel de calle, segregados del resto de la

2 La ecovia, es un sistema de transporte publico, que consiste en crear una serie de carriles exclusivos a nivel de calle, para
desplazar unidades de transporte urbano conicidad como BRT (Bus Rapid Transit) estas unidades comparten la calles y

avenidas de la ciudad pero se encuentran apartados del trafico, carros y otros modos de transporte.
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vialidad, exclusivos para el transporte publico, en el cual hay Tres pasos elevados para dar
continuidad a los carriles exclusivos, 41 estaciones climatizadas y 80 Autobuses de piso bajo
que pasan por estos lugares (NL.gob, 2010). El segundo es el transporte metropolitano de
monterrey o metro como se le dice comunmente, que cuenta con dos lineas de transporte: la
primera tiene un total de 18.828 km de longitud y 19 estaciones pre establecidas todas sus
estaciones son aéreas con excepcion de talleres que se encuentra a nivel de calle, esta linea de
metro se cruza con la estacion de Cuauhtémoc que corresponde con la linea dos del metro y
cuenta con un total de 13.750 km de vias y 13 estaciones, a diferencia de la linea uno la linea
dos es parcial mente subterranea desde la estacion de Subterrdnea de General
Zaragoza a Regina y Elevada de Nifos Héroes a Sendero, en el 2014 se inicid una nueva linea

de metro cuya energia sera potenciada a base de basura (N.L. M. , 2015).

1.1.3 Infraestructura de las ciclo ciudades

En este apartado se mostraran el trabajar realizado en el apartado de infraestructura ciclista

realizado por el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo - ITDP (2011).

El resultado positivo de una politica de movilidad sostenible se encuentra en el disefio del
espacio publico; dentro de éste, se debe comenzar por las vialidades.
Es indispensable establecer una nueva forma de distribucion del espacio de la via publica, la

prioridad del transito y la asignacion de recursos de acuerdo a la siguiente jerarquia:

1. Peatones: en especial personas con alguna discapacidad y otros sectores de la poblacion
con necesidades especiales como adultos mayores, mujeres embarazadas y personas con una

limitacion temporal.

2. Ciclistas.

3. Usuarios y prestadores de servicio de transporte de pasajeros masivo, colectivo o
individual.

4. Usuarios y prestadores de servicio de transporte de carga.

5. Usuarios de transportes particulares automotores.
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Los ciclistas son vulnerables por que comparten el mismo espacio que los vehiculos
motorizados, con una diferencia de velocidad y masa. Adicionalmente, las bicicletas no tienen

carroceria o areas de amortiguamiento en caso de accidente.

El disefio de infraestructura ciclista no puede influir demasiado en esta vulnerabilidad
inherente, pero si puede mejorar las condiciones de circulacion. La clave estd en evitar los
encuentros con transito motorizado de alta velocidad, ya sea disminuyendo la velocidad de los
autos o creando una separacion fisica y/o espacial. Este requisito es de suma importancia dada
las cifras de accidentes, segun INEGI (2014) hay un promedio de 193.4 accidentes diarios y
55 muerto al afo en el AMM,; las ciudades con intersecciones conflictivas muestran una mayor
tendencia a los accidentes ciclistas.

En todos los niveles y aspectos, la seguridad es muy relevante y puede influir de diversas
maneras. Hay una serie de medidas para cumplir con este requisito:

* Crear zonas de transito calmado (con restricciones de velocidad de 30 Km/hr).

* Evitar viajes a través de caminos relativamente peligrosos.

 Asegurarse que las rutas mas cortas también sean las més seguras.

* Separar a los ciclistas de los vehiculos motorizados cuando la diferencia de velocidad sea
muy elevada.

* Reducir la velocidad de los automoviles en lugares de posible conflicto.

Los disefiadores deben crear excelentes condiciones de perceptibilidad; los ciclistas son mas

vulnerables en la lluvia o en la oscuridad por lo que una buena visibilidad es esencial.

El tipo de pavimento utilizado en una vialidad afecta la comodidad y el atractivo del camino
y, por lo tanto, la velocidad de los vehiculos. La reduccion de la velocidad por medio del tipo
de pavimento es un aspecto dificil de lograr, ya que solo debe afectar a los vehiculos
motorizados y nunca la circulacion de peatones y ciclistas.

Las opciones basicas para la superficie del arroyo vehicular son:
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a. Asfalto: por el bajo costo es el material mas comun en pavimentos para vehiculos, sin
embargo no es tan durable. Las fracturas del asfalto deben cubrirse rapidamente, si no la sub-

base puede dafiarse. El asfalto permite el desarrollo de velocidades altas.

b. Concreto: es el material mas comun para banquetas y sélo se usa ocasionalmente en
los arroyos vehiculares por el alto costo inicial, a pesar de su larga durabilidad. Las vias hechas
de concreto pueden tener un disefio estampado que produce una pequefa vibracion en los
vehiculos, provocando que la velocidad se modere. Esto no es muy adecuado para los ciclistas,

quienes necesitan un area lisa para circular.

c. Adoquin: material comiinmente utilizado en zonas patrimoniales y residenciales. No
es una superficie muy comoda para la circulacion de vehiculos, por lo que estd asociado con

velocidades bajas.

d. Superficies blandas: se utilizan en caminos privados, areas con bajo volumen vehicular y
areas de proteccion ambiental. La superficie esta hecha a base de materiales granulados, siendo

muy incomoda para la circulacion, sobre todo de bicicletas.

Un carril compartido ciclista es aquel que da preferencia para las bicicletas y en el que se
comparte el espacio con el transito automotor. Ubicados siempre en el extremo derecho del
arroyo vehicular, estos carriles se pueden implementar en arterias y vias colectoras. EI primer
carril de circulacion es adaptado para permitir la convivencia de las bicicletas con el transito
automotor; los ciclistas siempre deben circular en el sentido de circulacion establecido en el
carril. Esta es una excelente primera medida ciclista; genera un espacio de circulacion ciclista
que atrae a usuarios existentes, para posteriormente incorporar en la via una infraestructura

segregada para todo tipo de usuarios.

* Vias susceptibles a intervenir: arterias y vias colectoras con velocidades permitidas de hasta
50 Km/hrs.
* Seccion: los carriles de circulacion deben ser entre 3.90 y 4.30 metros de ancho, para permitir

el rebase del ciclista con una distancia de 1.00 metro.
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* Delimitacion: raya doble en el costado izquierdo para delimitar el carril exclusivo. En el caso
de existir estacionamiento en la via publica, se debe colocar una franja de minimo 0.50 metros

de ancho en el costado derecho, como amortiguamiento para la apertura de portezuelas.

Redistribucion del espacio vial: para obtener un ancho suficiente en el carril derecho, que
permita el rebase seguro entre bicicletas y automdviles, se debe ajustar el ancho de los demas
carriles.

» Senalizacion vertical: instalacion de sefialamientos informativos indicando que el carril
derecho es de transito compartido.

* Sefialamiento horizontal; colocacion de marcas en el pavimento indicando que el carril
derecho es de prioridad ciclista.

» Tratamiento de intersecciones: se deben colocar areas de espera ciclista en todas las
intersecciones semaforizadas, permitiendo el arranque preferente de los ciclistas al encender
la luz verde del semaforo.

* Control de velocidad: es recomendable colocar reductores de velocidad que aseguren que la

velocidad en el carril no sea mayor

Un ciclocarril es una franja dentro del arroyo vehicular destinado exclusivamente para la
circulacion ciclista; se delimita a través del senalamiento de un carril en el costado derecho de
la via. Este carril debe ser unidireccional, con el mismo sentido de circulacion que esta
establecido en la vialidad elegida. Se utiliza en arterias que no cuentan con estacionamiento o
en vialidades colectoras con estacionamiento derecho.

* Vias susceptibles a intervenir: arterias y vias colectoras con velocidades permitidas de hasta
50 Km/hr.

* Seccion: ancho minimo de 1.50 metros en areas urbanas.

* Delimitacion: raya doble en el costado izquierdo para delimitar carril exclusivo.

La implementacion de ciclo carriles provoca un cambio en el comportamiento de todos los
usuarios que, al ver un espacio de circulacion exclusivo disminuyen sus precauciones y elevan
su velocidad, reduciendo el nivel de seguridad que genera la delimitacion. Por lo mismo, el
ancho de los carriles se vuelve un factor clave, ya que los espacios amplios generan

velocidades altas y las secciones estrechas generan maniobras riesgosas (Sanz Alduan, 1980)
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Los factores a considerar para establecer el ancho de un ciclocarril son:

* Rebase de ciclistas lentos utilizando el area del ciclocarril.

* Estacionamiento de automoviles a la derecha del ciclocarril.

* Volumen del transito ciclista.

» Volumen y velocidad de los automoviles. Exclusiva para la circulacion ciclista fisicamente
separada del transito automotor pero dentro del arroyo vehicular.

Se debe establecer como un carril unidireccional, en el sentido de circulacion del transito y
ubicarse en el extremo derecho del arroyo vehicular.

* Vias susceptibles a intervenir: arterias y vias colectoras con velocidades permitidas entre los
50y 70 Km/hr.

* Seccidn: el ancho efectivo de circulacion dptimo es entre

2.00 y 4.00 m, dependiendo del nimero de usuarios.

 Confinamiento: en vialidades sin estacionamiento en via publica, se deben colocar elementos
de confinamiento con un ancho minimo de 0.50 m, acompafiados de raya doble para delimitar
el carril exclusivo. La separacion entre las rayas corresponde al ancho del confinamiento.

El ancho minimo de una ciclovia unidireccional segregada se define en funcion del namero de
ciclistas que circulan en ella en hora pico (o haciendo una proyeccion de cuando ya esté

implementado).
Si se observan las ciclovias actuales del AMM la gran mayoria de estas no cumplen con lo

estipulado anteriormente, no cuentan con los anchos ni con los materiales que les corresponden

y las que los cumplen los materiales se encuentran en mal estado.

1.2 Normatividad en el uso de la bicicleta
“Si se quiere que la sociedad del manana adquiera unos habitos activos en lugar de caer el

sedentarismo, que cada vez estd mas arraigado, se debe crear una cultura de la bicicleta desde

la escuela’ (Latorre, 2004).
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Los ciudadanos tienen el derecho a desplazarse de un lugar a otro de manera répida, eficiente
y segura, libremente y por voluntad propia, sin mas restricciones que la misma imponga para
los fines que ¢l mismo decida: trabajar, estudiar, recrear o simplemente estar en el espacio que
es de todos, el espacio publico. Este derecho puede definirse como el derecho humano
fundamental de naturaleza social y urbanistica, que el Estado Mexicano reconoce a través del
Articulo 1°, de la Constituciéon Federal (2011), a las personas fisicas, individual y
colectivamente consideradas, para que se desplacen fisicamente o intelectualmente, de un
lugar a otro, por si mismos y en forma digna, hasta alcanzar el desarrollo de sus capacidades
humanas. Para que ésta se materialice en los ordenamientos de los cuatro niveles de gobierno
requiere ser considerada dentro del marco del derecho, del orden publico, como ordenamiento

regulador de vialidades y de los medios para la movilidad.

Debido a que las normativas de transporte han venido favoreciendo el transporte privado en
detrimento del publico, los ciudadanos que no pueden acceder a este transporte, se ven
marginados a la hora de desplazarse, en este sentido las politicas de movilidad pueden

favorecer la igualdad o aumentar la desigualdad de los ciudadanos. (Gonzalez C. M., 2010)

Bernhoft (1998) sefiala que para lograr que la cantidad de viajes realizados pedaleando
aumente, se requiere de normativas de transporte para generar el habito de utilizar la bicicleta
a edades tempranas, de implementar la infraestructura adecuada, los lugares en que se
necesitan, y de sensibilizar y educar a la comunidad”. Asi, repensar la movilidad implica
pensar en desarrollo sin automoéviles. El autor indica que el carro esta tan profundamente
inmerso en nuestra cultura como un ser ideoldgico, que remplaza a los seres humanos en las
mentes de las personas. Por lo tanto, restringir el uso del automovil plantea un modelo de
asentamientos urbanos diferentes orientados a los peatones, a ser territorios sustentables, con
calidad de vida, integracion social, atractivo para inversionistas y mas recursos disponibles

para inversiones prioritarias.

La Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Leon reconoce el uso de la bicicleta como
modo de transporte. En este sentido, se hace hincapi¢ en modificaciones legales que

establezcan la presuncion, que en caso de que ocurra un accidente entre una ciclista y un
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conductor con vehiculo motorizado, dentro del espacio publico de uso exclusivo para bicicletas
o en areas compartidas por ambos sistemas de movilidad, se presuma como responsable del
accidente al conductor del vehiculo motorizado (nl.gob, 2009).También el marco legal se
invita a los municipios de Nuevo Ledn para que modifiquen sus reglamentos de transito para
que afiadan normas obligatorias para conductores de vehiculos motorizados que los obliguen
a respetar espacios publicos integrados al Sistema de Transporte Metropolitano como lo son
carriles exclusivos y estacionamientos denominados guarda-bicicletas, protegiendo, asi, el
derecho humano fundamental de quienes utilicen la bicicleta como un medio de transporte en
calles de la ciudad y ademas de establecer los derechos y obligaciones de cada usuario de la

via publica.

En la Ley del Instituto de Control Vehicular (2006) determina que para que un medio de
transporte se considere vehiculo, debe de ser autopropulsados por medios mecanicos,
eléctricos o ambos. Entre ellos relaciona a los automoviles, camiones, 6mnibuses y a las
motocicletas como objetivos de su normatividad. En la relacion no se mencionan las bicicletas
que utilizan energia fisica humana, para su desplazamiento, en pocas palabras no son
consideradas un vehiculo para esta institucion. Sin embargo, para E/ Reglamento de vialidad
y transito de San Pedro Garza Garcia (2000) incorpora en sus definiciones a la movilidad
como “la accidn o efecto de trasladarse por la via publica”, al trdnsito como ‘el movimiento
de peatones y de vehiculos de propulsiéon mecénica, animal y/o humana”, al vehiculo como “el
medio con el cual, sobre el cual o por el cual toda persona u objeto puede ser transportado por
una via”. Ademas, dicho documento considera como vehiculos a bicicletas, triciclos,
motocicletas, motonetas, automdviles, camionetas, camiones, tractores, remolques,
semirremolques y cualquier otro semejante de traccion y propulsion humana, mecanica,
eléctrica o animal. En cierta manera existe algunas incongruencias en cuestion a lo que el uso
de la bicicleta refiere. En el articulo 7, seccion XV, del citado reglamento de transito y vialidad
se prohibe, entre otras, el jugar en las calles y en las banquetas, asi como transitar sobre éstas
ultimas en bicicletas, patines, triciclos, patinetas o vehiculos motorizados. Igualmente, se hace
la prohibicidn de usar la bicicleta en las aceras, lo que deja a los ciclistas expuestos, a solo usar

la calle, si en una parte de este reglamento se menciona a la bicicleta como un vehiculo, en
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esta otra la excluye de la infraestructura donde puede circular como tal, en otras palabras la

bicicleta es un vehiculo, solo que no lo puedes usar en calles o banquetas.

La bicicleta contribuye de manera muy eficaz a solucionar gran parte de los problemas de
congestion de transito, facilitando la movilidad. La bicicleta ocupa poco espacio disminuyendo
la congestion vehicular, haciendo el transito mas rapido y fluido. En bicicleta el tiempo de
viaje en distancias cortas es menor en comparacion a otros medios de transporte, es mas
economica y confiable ya que no tiene gastos como el seguro del auto, ni tampoco paga pasaje.
Ademas, este vehiculo da la libertad de movimiento, cuando se quiera sin largos ratos de espera
en interminables filas. Ademés de fomentar la recreacion y la conexion del vecino con su
ciudad, no ocupa el lugar de un automévil, favorece la circulacion de transito, es facil de
estacionar “siempre y cuando se tenga un lugar seguro para colocarla” (Ramirez & Lopez,

2008)

Siguiendo con el autor anterior, Uno de los grandes inconvenientes, junto con la seguridad
vial, es la facilidad de robo de las bicicletas cuando no se cuenta con un buen lugar seguro y
de facil acceso donde estacionarlas. La falta de seguridad en bicicleta ocasionada por los
posibles dafios que otros modos de desplazamiento fundamentalmente los vehiculos a motor
pueden ocasionar a las personas ciclistas, esto supone un obstidculo de primer orden y un

inconveniente importante.

La necesidad de realizar trasbordos es una parte importante de los viajes y lo que le causa
mayores dificultades a la movilidad, por eso la movilidad debe aprovechar cada uno de los
distintos modos de transporte en cada una de las escalas, bajo un enfoque integrado que
incorpora la mitigacién de los impactos negativos sobre el medio ambiente, que contribuye a
minimizar la exclusion social facilitando la accesibilidad a servicios de transporte a la
probacion menos favorecida. El concepto de transporte multimodal hace referencia al
“transporte de pasajeros y mercancias, utilizando, al menos dos modos de transporte diferentes
(Lozano, 2002) mientras que no se aliente o se priva este modo de transporte la poblacion en
general seguira optando por otros medios de transporte ajenos a la bicicleta y a el transporte

publico.
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Las normativas de movilidad tienen que ofrecer soluciones a todos los ciudadanos, ya sea en
su papel como peatones, ciclistas, personas con movilidad reducida, usuarios del transporte
publico o automovilistas (Gonzalez C. M., 2010). Pero estas normativas influyen en los roles
anteriormente mencionados gracias a las leyes y reglamentos. Sin embargo, la bicicleta esta
restringida por la falta de infraestructura, la preferencia a la creacion de nuevas vialidades para
el automdvil, alimentada por la cultura y una economia, que prefiere al automoévil y excluye a
otros medios de transporte. Para que la bicicleta sea utilizada como un modo de transporte
urbano, la respuesta tiene que nacer de un proceso cultural, que cuente con politicas que lo
favorezcan, que cree espacios y estimulos claros para el desarrollo de un ciclismo urbano

eficiente (Palma, 2009).

Otro punto esencial para la promocion del ciclismo es el cambio de paradigma en los seres
humanos y las politicas gubernamentales, por lo que se requiere de un cambio cultural. Aunado
a esto, existen multiples problemas en el disefio de la infraestructura ciclista, dado que los
gobiernos no conocen las necesidades de los usuarios e invierten en vias que resultan inseguras
y poco utilizables. S6lo algunos paises, a través de un cambio cultural, han superado este
obstaculo y han adoptado a la bicicleta como modo de transporte cotidiano. La cultura es lo
que da forma a la manera de vivir de los pueblos. Por lo tanto, si se quiere convertir una ciudad
basada en el uso del automovil particular a una entidad centrada en la movilidad no motorizada,
se requiere la busqueda de un cambio cultural invirtiendo recursos en la transformacion de las
politicas y el transporte urbano. Para esto, primero hay que reconocer las referencias culturales
tradicionales y luego transformarlas. En otras palabras a través de la cultura y la politica son

primordiales para el desarrollo social de la poblacion.

1.3. Factores econémicos y el uso de la bicicleta

Los viajes en auto se realizan con un patrén socioecondmico claro, surgen como una necesidad
de trasladarse entre zonas importantes para las actividades de los habitantes de las ciudades.

En San Pedro los comerciantes, en su afan de promover la movilidad ciclista, dan un descuento

30



a aquellas personas que lleguen en bicicleta a sus establecimientos, pero estos esfuerzos
perecen ser insuficientes ya que los grandes grupos econdmicos se abstienen al participar en
esta actividad. Una gran dificultad para que haya interés de los grupos econdmicos en invertir
en facilidades urbanas para el uso de la bicicleta como modo de transporte es que se trata de
un vehiculo auténomo, que como energia utiliza los alimentos que consume el usuario, que es
barato y que requiere infraestructuras que también son baratas. En cambio, el transporte
motorizado genera dependencia, consume tiempo creciente de la vida de las personas, absorbe
mas tiempo y ocupa mas espacio. Obviamente, esto se transforma en una cadena de
necesidades interrelacionadas que justifica la industria automotriz, cuya sofisticacion requiere

de inversiones importantes (San Martin Saavedra, 2013).

En la ciudad de Madrid Espafia la superficie urbana dedicada al automdvil es de entre el 20 y
el 30% del total, alcanzando en urbanizaciones de nueva construccion porcentajes del 40%
(Ecologistas, 2007). Esta proporciéon de espacio urbano ocupado se reparte entre el dedicado a
aparcamiento y el empleado para la circulacion de los vehiculos El coche privado es el modo
de transporte que mas espacio ocupa, por el tiempo que permanece estacionado, lo que
corresponde a cerca del 90% del tiempo de una jornada y por la mayor cantidad de espacio
que necesita para circular, lo que implica que el espacio que necesita un viaje diario medio del
hogar al trabajo en coche es 90 veces mayor que si el mismo viaje se efectiia en metro y 20
veces mas que en autobus o tranvia. En comparacion, 60 coches que se utilizan para transportar
a 75 personas equivalen a un autobus. (INEGI-A, 2014). Asi, el automévil es el modo de
transporte que mas energia consume por persona transportada y kilometro recorrido, ya sea

para tasas de ocupacion maximas o tasas de ocupacion reales.

El costo que se genera en consumo energético total del automovil, incluyendo el costo de
construccion del vehiculo, de la infraestructura y de mantenimiento de la misma, es casi el
doble que el del metro y més de cuatro veces que el del autobus. Este elevado consumo de
recursos, que lo sitia como el medio de transporte mas ineficiente, es la causa de sus mayores
impactos y de su mayor coste econdmico, tanto para el usuario como para la sociedad (Sanz

E., 1996). El gasto energético es también la causa de sus mayores impactos a escala global,
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tales como la contribucion al cambio climatico, ademas delos impactos relacionados con la
obtencion y distribucion del petroleo, recurso que consume y agota el vehiculo automotor

particular, perjudicando a todo y asi mismo.

Otro problema del transporte motorizado es su ineficiencia economica. “La eficiencia en el
transporte sostenible significa ofrecer una diversidad de opciones de movilizacion para
diferentes distancias y propositos de viaje, a diferentes horas del dia y a diferentes precios”
(INEGI-A, 2014). Un sistema es mas sano cuando ofrece una diversidad de opciones, tales
como ir a pie, la bicicleta, las motocicletas, el transporte publico en autobus, el tren, los
automoviles y una combinacion de estos medios de transporte. Pero la realidad global es una
reduccion de la diversidad de las opciones en favor de las alternativas mas costosas como es
el carro privado. En comparacion con estos los autobuses urbanos del transporte publico
colectivo usan mucho maés efectivamente el espacio y los combustibles con menos
contaminacion. Muchas ciudades en los paises en desarrollo entre ellas ciudad de México y
Buenos Aires, han encontrado, después de altas inversiones en infraestructura vial, que las
calles se congestionan pronto con una demanda creciente. Mucho mas econdmicas son
soluciones que favorecen el uso de medios de transporte no motorizados y el transporte publico

colectivo.

Segtin el reporte entregado por ITDP 2012(Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo) solo el 16% de los fondos federales del estado de Nuevo Ledn, se gastan en el
desarrollo y el mantenimiento de la movilidad. De ese 16%, el 83% del presupuesto esta
destinado a la movilidad vehicular, un 14% al espacio publico, un 2% al transporte publico,
un 1% a la infraestructura peatonal y nada a la bicicleta. En cuestion a los fondos federales,
Nuevo Leon si invierte en transporte publico e infraestructura peatonal, pero con respecto a
los recursos del fondo metropolitano, el presupuesto se gasta en un 94% en el automovil y un
6% en pavimentacion (ITDP-A, 2012). La diferencia de estos fondos es la manera en la que se
destinan, al momento de su aplicacion unos, solo se pueden gastar en temas que dicta la

federacion y otros en temas que dicta la ciudad en cuestion.
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Como ya se mencioné anterior mente, cuando se gasta tanto en infraestructuras viales para el
automovil se tiende a incrementar sustancialmente la cantidad de automoviles existentes, a

este fendmeno se le conoce como “trafico inducido”.

Cuando se construye una nueva via rapida se alteran los patrones de viaje. En este sentido los
automovilistas cambien de ruta y de horario de traslado, prefiriendo realizar sus viajes a las
horas pico. Puede suceder que, temporalmente, viajes que tienen el mismo origen y destino
puedan realizarse mas rapidamente utilizando la nueva ruta, sin embargo, el aumento del
trafico inducido hace que en cuestion de poco tiempo en algunos casos, en tan s6élo meses se
vuelvan a tener congestionamientos viales. Al final del ciclo volvemos a tener la misma
congestion vial, pero con una ciudad mas asfaltada y contaminada. Toda solucion vial que se
precie de serlo debe incluir componentes de transporte publico de calidad y debe considerar

politicas publicas que desincentiven el uso del automovil particular.

La infraestructura asociada al transporte es considerada fundamental para el desarrollo
economico de un area. El principal mecanismo mediante el cual el sistema de movilidad puede
tener efectos sobre la economia es mediante un cambio en los costos de transporte y movilidad.
(Lupano, 2009) Los costos de infraestructura para los peatones y el transporte en bicicleta son
menores a los que implica el transporte en automovil, esto puede traducirse en un beneficios
directo hacia los costos de mantenimiento de las infraestructuras. (Suero P., 2010). Las
personas informantes hacen referencia al bajo coste de mantenimiento de la bicicleta y a que
permite gastar mucho menos al desplazarse que otros medios motorizados (Torrado &

Hormaeche Larrauri, 2006).

La construccion de nuevas vialidades para reducir la congestion tendra beneficios limitados en
el tiempo como consecuencia del trafico inducido. Si bien al proveer mejores condiciones de
transporte se otorgan beneficios individuales, ello debe balancearse con los costos sociales que
ocasiona segun el ITDP (2012) se han gastado 18 MMDP? en infraestructura vial a partir del

2002. Asi, la rapida expansion del uso de los autos responde en alguna medida a que en el

3 Siglas para mil millones de pesos Mexicanos.
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precio no se incluyen sus costos sociales y por tanto no se igualan los beneficios marginales

sociales del transporte privado con sus costos sociales.

De incluirse en el precio los costos sociales del transporte privado, este resultaria mas caro,
como ya se menciond el automdvil genera una gran cantidad de problemas sociales y de
segregacion en una ciudad concurrida, un transporte publico de calidad y seguro seria una
opcion muy atractiva, incluso sin un subsidio directo. Si se reconociera la presencia de estos
costos sociales en las politicas de transporte y en la construccion de la infraestructura vial se
daria un avance importante hacia un crecimiento econdémico sustentable. En este sentido, debe
considerarse que la ampliacion de la infraestructura vial se traduce desde luego en una mejora
del servicio para algunos sectores de la poblacion; sin embargo tenderéd a erosionarse con el
tiempo, pues se trata de una opcion estratégica de desarrollo urbano no sustentable en el largo

plazo.

La aparicion de trafico inducido puede ser resultado de cuatro causas. Primeramente, una
determinada via resulta una ruta mas conveniente, en tiempo y dinero, para los automovilistas.
En segundo lugar, dicha via permite o facilita la conexién directa entre dos poblaciones con
incentivos para mantenerse comunicadas constantemente, es decir, relaciones sociales,
econdmicas o de esparcimiento. Ademas, esa via hace mas atractivo el uso del automovil, al
abaratar sus costos, tanto en tiempo como en dinero. Finalmente, al mejorar la accesibilidad,
la nueva via estimula en el mediano y largo plazo desarrollos habitacionales y comerciales en
el area conectada. Asi, las propiedades elevan su valor, crece la demanda y con ello se incentiva
un cambio de patrones en el uso del suelo orientados hacia el automévil, lo que aumenta la

poblacion residente y flotante y con ello el nimero de autos necesario para su traslado.

En materia del transporte urbano, es importante mostrar que puede haber una buena calidad de
vida en una ciudad de un pais, con otra forma de asegurar una buena movilidad, por ejemplo
con poder ir a pie, usar la bicicleta y con un buen sistema de transporte publico colectivo. De
esta manera, los beneficios generales que la bicicleta puede aportar a la poblacion se refieren

a la disminucion de la parte del presupuesto familiar destinada al coche, la reduccion de las
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horas de trabajo perdidas en los embotellamientos y la reduccion de los costes en materia de

salud gracias a los efectos proporcionados del ejercicio (Dekoster, 2000).

La bicicleta es un medio de transporte veloz, no contaminante y libre de ruidos que tiene un
efecto positivo en la salud de los ciudadanos, no necesita combustible fosil ni genera emisiones
toxicas, ademas se convierte en una excelente actividad cardiovascular y un gran ejercicio
fisico (Bernhoft, 1998).Desde un punto de vista econdmico la bicicleta favorece al desarrollo
sustentable de una ciudad, pero al existir una cadena factores, que justifican la industria

automotriz es poco probable que se quiera impulsar este medio de transporte.

1.1.3 Factores econdomicos en los modos de transporte del AMM

En primera instancia, si se comparan los costos del transporte publico de la ciudad con respecto
al precio por litro de la gasolina ($ 13.70 MXM) podemos observar que son casi los mismos,

el costo que tiene un boleto de autobus urbano y de ecovia es de $ 12.00 MXM

Desde un punto de vista econdmico el precio de un litro de gasolina* es casi el mismo al de un
boleto de autobus urbano, en una primera instancia sin incluir el costo de adquisicion y
mantenimiento de un automovil, muchas personas podrian llegar a pensar que moverse en
automovil cuesta lo mismo que moverse en estos medios de transporte todo depende de cuantos

camiones tomen al dia.

Actualmente uno de los modos de transporte méas eficientes en la ciudad es el transporte
metropolitano (metro) que actualmente se compone de 2 lineas con un total de 32 estaciones

en servicio.

En este medio de transporte el pago del pasaje se hace en la entrada del metro en maquinas
automaticas que expiden una sola tarjeta temporal por transaccion con el saldo de boletos

pagados:

4 E automovil promedio recorre aproximadamente 11 km por litro de gasolina dentro de la ciudad.
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1 boleto - $ 4.50 MXM
2 boletos - $ 8.50 MXM
4 boletos - $16.00 MXM

En el 2015, la entrada es gratis los domingos. Atn que usando el Transmetro hay que pagar

$4.50 MXM de costo de entrada.

Metrorrey también ofrece "Boletos Multiviaje". Estas entradas son para los usuarios habituales

y que se venden en denominaciones que van desde 15 hasta 85 viajes.

Desde la apertura de la extension de la Linea 2, Metrorrey comenz6 a ofrecer la "Tarjeta MIA",
una tarjeta inteligente recargable, que puede ser abonada con multiples viajes. Puede ser
adquirida inicialmente por $ 20.00 MXM (no incluye viajes iniciales) y se puede recargar en
incrementos que van desde § 1.00 MXM hasta $100.00 MXM, y al aumentar el monto de
recarga efectuada, aumenta el monto de saldo de bonificacion obtenido, en el 2012 surgi6 una
tarjeta llamada “FERIA” es muy similar a la tarjeta MIA, la tinica diferencia es que pertenece

a diferentes empresas y esta solo sirve para pagar el pasaje de los autobuses urbanos y ecovia.

Si comparamos que la bicicleta, con estos modos de transporte ya mencionados, el costo de
movilidad es nulo, ya que uno mueve la bicicleta son su propia fuerza y no requiere un
combustible exterior, el bajo precio de la movilidad ciclista radica en el precio de la bicicleta

y el mantenimiento, que “puede ser hasta 100 veces menor que el de un coche” (Solano, 2007)

1.4. Influencias socioculturales en el uso de la bicicleta

La movilidad esta influenciada por normas culturales y percepciones de los medios de
transporte en base a lo que la sociedad nos dicta. Estas percepciones han favorecido al creciente
usos del automévil, excluyendo a la bicicleta y a otros modos de transporte, teniendo una idea
equivocada sobre las necesidades reales de sus usuarios potenciales y de la manera que estos

elijan para trasladarse.
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“Nadie puede ignorar las ventajas que el vehiculo particular ofrece como medio de transporte,
tales como la confortabilidad, privacidad, versatilidad, uso a la carta. Por no hablar de las
connotaciones simbdlicas que, a menudo, se asocian a su posesion" (Echavarri, 2000). Uno de
los principales problemas en el desarrollo no solo de la movilidad ciclista, sino de la movilidad
en general, es el uso que se le da al vehiculo particular. No obstante el automovil tiene muchas
ventajas y es muy eficiente en trasladarnos a lugares especificos dentro de la ciudad, “los

problemas del automdvil empiezan a sobresalir cuando se le da un uso excesivo”

Cuando el automovil es usado de manera descomunal por un gran nimero de personas, este se
convierte en el modo de transporte que genera mas impactos negativos, resulta ser mas caro y
el que més energia consume. Puede ser util para trayectos muy especificos que no sean
cubiertos por ninguna linea de transporte publico o para recorridos de puerta a puerta para
transporte de personas con problemas de movilidad o cuando sea necesario desplazar objetos
pesados, asi como para trayectos que deban realizarse a una gran velocidad por razones de
tiempo. El coche, fuera de embotellamientos, es un medio rapido y flexible, ya que atiende

unicamente a los deseos de su conductor. (Gonzalez M. , 2007-B).

Segun Bernhoft, (1998) en diferentes ciudades Europeas como en Londres, Madrid, Lisboa, se
indican que cada cultura da importancia a distintos aspectos relacionados con el ciclismo y
manifiestan la importancia de que existan programas y politicas adecuadas para fomentar su
desarrollo, por lo que es relevante generar estrategias locales y no copias directas de politicas
externas, si se desea lograr un desplazamiento de los automovilistas al ciclismo funcional. Otro
aspecto mencionado es el conflicto entre peatdn y ciclista sobre la base de quién es mayoritario
en cada caso. Al respecto se constata la escasa presencia de la bicicleta en las necesidades de

desplazamiento de la poblacion. (Torrado & Hormaeche Larrauri, 2006) .

Por otro lado, en ciudades ubicadas en paises europeos, como Holanda e Inglaterra, la
percepcion de la poblacion hacia la bicicleta es muy diferente, es considera un medio de
transporte seguro, es la forma mas rapida y comoda de desplazamiento dentro de la ciudad.
Ademas, la bicicleta es parte fundamental de su cultura y la gran mayoria de los ciudadanos

reconocen sus ventajas en relacion trasladarse distancias medias, a comparacion de utilizar
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otro medio de transporte como el automovil (Transport, 1999). Las distancias promedio de la
mayor parte de los viajes que se realizan en bicicleta son de 2,7 Km. Este recorrido se cubre
en un tiempo menor que en otros modos de transporte, ademas de ser percibido como un viaje

comodo, seguro y saludable (Bernhoft, 1998).

1.4.1. La cultura vial en el AMM

La sociedad de hoy dia estd plagada de coches que invaden cada vez maés los carriles de las
ciudades. Como ya se menciond” anteriormente, el espacio ocupado parece ser insuficiente,
pues cada vez el numero de vehiculos motorizados es mas elevado y las administraciones
tienen que estar ampliando constantemente las infraestructuras para afrontar la demanda.

(Latorre, 2004).

Previamente, también se ha hecho alusion a que el principal problema del coche radica en su
uso generalizado y desmesurado, que provoca la congestion e ineficiencia de todos los
elementos implicados en el traslado de personas. La ampliacion de calles y avenidas, la receta
habitual ante situaciones de congestion, la mayor parte de las veces sOlo supone un
empeoramiento de los problemas a medio plazo. El automdvil en algunas sociedades es un
objeto al que, por extension del concepto, podemos aplicar el adjetivo de adictivo. Como
sociedad no hemos sabido poner limites a su utilizacion racional del automovil, en
consecuencia, es una espiral creciente, cada nuevo coche en uso hace mas dificil vivir sin €I,

mas incomodo e insano y destructivo vivir con €l (Sanz A. , 2008).

En el AMM existe la segunda concentracion de automéviles mas grande del pais, solo después
de la que se registra en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM).En Monterrey
y su area metropolitana, donde vive casi el 4% de los mexicanos, circula el 7% de los
automoviles del pais. Como ya se menciono, en AMM se tienen medio automovil por persona
o un automovil por cada dos ciudadanos. Cabe recordar que entre los afios 1990 y 2010 se ha
visto un aumento del 150% de la poblacion, acompaiiado de un 420% en la poblacion

vehicular.
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Como en el caso del AMM el automovil entre los medios de transporte, goza de un alto respeto,
da estatus y prestigio a sus propietarios, aunque éste dependa del tamafio y de la edad del
vehiculo: cuanto mas grande, mas nuevo y aparentemente mds costoso, emite mas
reconocimiento social, a quienes lo poseen. En este sentido, el automovil es mucho mas que
un modo de transporte o de movilidad para las personas. El automovil representa funciones

culturales y deseos muy fuertes que trascienden de lejos su caracter técnico (Mdller, 2003).

Appleyard (1981) menciona que pocas veces se toma en cuenta que el uso desmedido del
automovil genera una ruptura del espacio urbano y con ello las relaciones sociales. Es decir,
entre mas mas trafico tiene una calle, la convivencia social en la misma disminuye, afectando
las interacciones sociales, reduciendo el nimero de amistades que se tienen, asi como haciendo
que se disfrute poco el barrio donde se vive. El autor también indica que los efectos negativos
del transito se deben a que éste genera una sensacion de inseguridad para los peatones y
ciclistas, asi como por la creacién de un ambiente incomodo para los vecinos, por lo que estos
salen poco a la calle, reduciendo la convivencia social, deteriorando su calidad de vida e
inclusive perdiendo el sentido de comunidad y de pertenencia del lugar donde habitan,
influyendo también en la activacion del ciclo de la dependencia del automovil. Estos
fenomenos pueden ser observados adentro del AMM ya que las extensa red de calles y
avenidas de crean unas segregacion social y unas sensacion de peligro tanto a ciclistas como
a peatones, estos ultimos se ven afectados también por la falta de aceras y en algunos casos de
ven obligados al igual que el ciclista a circular por las calles de la ciudad, donde son altamente

vulnerables a accidentes.

En los paises denominados en desarrollo se estd detectando este efecto de expulsion de los
peatones y ciclistas de las calles, ya que en la cultura se ha ido enraizando la idea de que la
posesion de un automovil es indicio de desarrollo (Palma, 2009), porque el uso de la bicicleta,
como modo de transporte es considerado como una sefial de pobreza, o por lo que aparece
como una practica restringida o prohibida por motivos culturales (Peters, 1998). Dentro de
estos mis os pises y ciudades los conductores siguen dispuestos a utilizar sus automoviles a
diario en nuestras contaminadas y congestionadas ciudades para ir al trabajo, escuela, viajes

de ocio, entre otras actividades, mientras los que no cuentan con este lujo anhelan con
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disfrutarlos en un futuro préximo (Gonzalez C. M., 2010). Una de las razones por las cuales
sucede esto es porque mientras culturalmente se siga viendo a la bicicleta como un juguete,
como un cacharro para el divertimento, no como un medio de transporte (Torrado &

Hormaeche Larrauri, 2006).

La bicicleta, a pesar de su tremenda capacidad de traslado, hasta finales del siglo XX ni se
contemplaba como alternativa, a causa de los efectos de la cultura del uso privilegiado del
automovil. Es asi como el vehiculo automotor ha acaparado toda actuacion de disefio urbano
y de construccion de infraestructuras. Ademas, desde el ambito social, la bicicleta a menudo
ha sido presentada como un medio de transporte exclusivo de jovenes, deportistas y personas
de bajo estatus social que no pueden adquirir un automoévil (Gonzélez M. , 2007-A). Hoy en
dia en el AMM existen diferentes grupos ciclistas y organizaciones que se dedican a la
promocion de la bicicleta como medio de transporte y buscan su reconocimiento tanto social
como estatal. Estos grupos ciclistas como Pueblo Bicicletero, la Estampida y campafias como

hazla de tos entre otras.

Se estima que casi el 0.5% de la poblacion en el Estado se traslada en bicicleta, lo que se
traduce en casi 22 mil ciclistas; sin embargo, actualmente no existen vias ni condiciones para
que circulen sin riesgo por las calles de Monterrey. “El ciclista es invisible porque no existe la
cultura de respeto hacia otras formas de movilidad en la ciudad y nosotros queremos, con la
bici blanca® que sean visibles las personas que han muerto a causa de accidentes viales”,

(Pueblo Bicicletero, 2009).

Algunos rasgos culturales son relevantes y, a menudo, determinan las pautas de movilidad de
las ciudades, lo cual se plasma en las politicas infraestructurales y tienen una permanencia que

se arrastra a lo largo de los afos.

5> Una bicicleta blanca representa el lugar y la muerte de un ciclista, es un equivalente a una cruz blanca en la
calle.
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1.5 Conclusion

En este capitulo se analizaron las cuatro variables de la investigacion: la infraestructura, la
normativa, los factores economicos y la cultura. Sin duda alguna, las la influencia de estos
factores en el AMM determinan la situacion actual de la cual se vive en el territorio, cabe
destacar que los fendmenos especificos de cada variable influyen en las demas variables

planteadas, como es el caso de la cultura en el AMM.

Por parte de la cultura de la ciudad, a finales del siglo XX, dentro del AMM existe un
incremento en el auge vehicular y una preferencia generalizada en el uso del automovil, ya sea
por el gran volumen de calles existentes en la ciudad o por el uso desmedido que le dan las
personas, la percepcion que se tiene del carro es la de un modo de transporte rapido, seguro
y eficiente para distancias lejanas y lugares donde no llega el transporte comun, muchos de los
ciudadanos pensarian que es la manera mas eficiente de moverse, el coche por si solo es todo
esto y mas, el problema yace cuando la ciudadania le da un valor mas alld de lo material,
exagera en su uso y no utiliza otros modos de transporte, segregando al automovilista del resto

de la poblacién, que no se trasporta por este vehiculo.

Como ya se menciond, uno problema muy comun es que se le da un valor més a la posesion
del automovil, un valor que incrementa el estatus social del propietario y es percibido como
un indicio de poder econémico o desarrollo, cuando esto sucede en gran medida, en una
ciudad que se tiene una poblacion vasta de automovilista, se genera una expulsion del peaton,
del ciclista y de otros modos de transporte, de las calles, esta expulsion es mas comun hacia
los ciclistas que en la calle son vulnerables a impactos por parte de otros modos de transporte
y en las aceras, en especial las que no son de gran amplitud, son una amenaza para los peatones
que transitan por ellas, asi que el ciclista es expulsado tanto de las calles como de las banquetas,
lo que los lleva a circular en los escasos parques donde es permitido usar la bicicleta o a circular

por ciclovias que son alin mas escasas.

Existe una estrecha relacion entre la cultura vial y el uso de las infraestructuras o medios de

transporte dentro del AMM, como ya se menciono el ciclista tiene dificultades al usar calles o
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banquetas para trasladarse, pareciera que desde el punto de vista ciudadano, las calles le
pertenecen al automovil, las banquetas a los peatones y las ciclovias a los ciclistas, comparado
con otras culturas ya mencionadas el ciclista es libres de usar tanto banquetas o calles para su

traslado.

Siguiendo con el tema de, a quien le pertenece cada medio de transporte, dentro del AMM
existe una gran poblacion de automovilistas que crese cada dia, saturando nuestras calles y
haciendo cada vez mas dificil moverse por este modo de transporte, y ya que a poblacién tiene
una preferencia por el uso del automavil, las personas encargada del desarrollo urbano, tienden
a incrementar o modificar las vialidades existentes en beneficio del automovil, incrementando
la cantidad de automoviles que circulan aumentando el trafico, y como ya se menciond se cae
en el fendmeno del trafico inducido, que también afecta al autobus urbano, haciéndolo mas

lento en sus recorridos.

Desde finales desde siglo XX y principios del siglo XX, existe una preferencia marcada, a
incrementar y modificar, calles y avenidas por parte de las autoridades encargadas del
desarrollo urbano del AMM, sabiendo que el automovil particular es el modo de transporte
que mas espacio consumen y menos personas trasporta, la preferencia a seguir incrementado
la infraestructura vial se debe principalmente a la preferencia de la poblacioén por usar este
modo de transporte, esta preferencia no solo llega hasta le creacion de nuevas infraestructuras,
sino que también en los reglamentos de transito le , dan la preferencia al automovil sobre la
bicicleta o en su caso no incluyéndola dentro de los medios de transporte existentes o planes

de desarrollo.

Estos incrementos a las infraestructuras, la adquisicion de un vehiculo particular, y el
mantenimiento que este necesita, representan no solo un costo a los que la posen, sino a toda
la ciudadania, comprar, mantener y usar una bicicleta es muchos mas barato que un coche,
pero las facilidades econdmicas para la adquisicion de un coche y la inexistente presupuesto

para la movilidad ciclista, dejan a la poblacidon sin muchas opciones para la movilidad.
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Cabe destacar que existen otros medios de transporte, como es el metro, la ecovia, y los
autobuses urbanos, pero los costos de peaje, la saturacion de las mismas unidades, o las grandes
distancias que tienen que recorres, sin mencionas que en los casos del metro y la ecovia, no
todos los ciudadanos tienen acceso a ¢€l, hacen que el coche sea una opcién mas viable y

coémoda.

Por parte del AMM, se plantea un escenario alrededor del automoévil diferentes factores que
determinan su uso desmedido, y para los ciudadanos les es dificil, llegar a aceptar un nuevo
medio de transporte. Esto se debe, en parte a que el AMM ha crecido sin ninguna planificacion

para la movilidad ciclista.
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2. Metodologia

En el siguiente apartado hablara del marco metodoldgico, en el cual plantearemos como se

realizard la investigacion, y los componentes de esta, poblacion, universo, muestra, técnicas e

instrumentos para la recoleccion y analisis de datos, contexto localizacion y medio fisico.

2.1 Seleccion del universo y muestra de la investigacion

En este capitulo se mostraran la seleccion y definicion del universo asi como todo el proceso

del marco metodologico, elaboracion del instrumento y aplicacion del mismo, asi como lo

muestra la figura 2.1:

Seleccionde la
muestra =
UNIVERSO
Ciclistas del AMM

MUESTRA
Ciclistas del AMM
que realicensus
desplazamientos
en San Pedro
Garza Garcia

MUESTREO

Bola de nieve

Figura 2.1 Esquema metodolégico, elaboracién propia

Técnicas

1. Encuesta

2. Historiade vida

3. Entrevista

4. Informacion
documental

5. Observacion
participante

1. Infraestructura

2. Normatividad

3. Economia

4. Sociedad vy
cultura
Aprobacion

instrumento piloto

Elaboracion del Aplicaciondel
instrumento ' instrumento

Aplicacion—prueba
piloto

Correccion
prueba piloto

Aprobacion del
instrumento
definitivo

Aplicaciondel
instrumento

Codificaciony analisis
de el contenido
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En la figura anterior se muestra, el esquema metodologico dividido en tres partes: la seleccion
de la muestra, la elaboracion del instrumento y su aplicacion. En la seleccion de la muestra se
da a conocer el universo escogido, la muestra a estudiar al igual que el tamafio de la misma.
En el apartado que confiere a la elaboracion del instrumento, se muestras algunas técnicas que
se utilizar al momento de recopilar datos, al igual que las variables principales en las que se
basa este estudio, y que serdn aplicados en la primera fase del instrumento metodoldgico, y
que una vez aplicada la prueba piloto esta se corregird y aprobara para la aplicacion del

instrumento final y consecuentemente la codificacion de los resultados obtenidos en la prueba.

2.1.1 Universo y muestra de la investigacion.

En esta investigacion se pretende analizar las percepciones impedimentos, dificultades y
abstinencias que tienen la movilidad ciclista dentro del AMM, desde los puntos de vista

infraestructurales, culturales-sociales, econdmicos y normativos.

A partir de lo anterior se escogioé como universo de estudio a los principales colectivos ciclistas
del AMM, ya que se busca estudiar a el uso de la bicicleta como medio de transporte y no
como un medio recreativo, Y al enfocarse sobre el estudio de la bicicleta como medio de
transporte, los colectivos ciclistas formaran parte fundamental de la investigacion ya que su
principal meta es la de promover la bicicleta como medio de transporte sustentable, ya cuentan
con un gran numero de participantes que suelen trasladarse en bicicleta y conocen las

dificultades que el AMM presenta para este medio de transporte.

2.1.2 Caso de estudio

Dentro del caso de estudio se escogio a un municipio del AMM. El municipio seleccionado es

el de San Pedro Garza Garcia
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El municipio de San Pedro Garza Garcia, es escogido como caso de estudio, por la promocion
y difusion que le ha dado a medios de transporte sustentables y es el municipio que cuenta con

mas infraestructura ciclista, planes de desarrollo y programas de movilidad.

2.2 Contexto del area de estudio

En la figura 2.2 se muestra que municipio de San Pedro Garza Garcia tiene proyectado una red
de ciclovias que constara de 110 Kilometros lineales de las distintas arterias del municipio.
Esta red de ciclovias contara con cuatro tipos de carriles diferentes, que son: carril confinado,
mostrado en la figura con color rojo, ciclo carril en color azul, carril compartido en rosa y
ciclovia recreativa en color verde. A continuacion se describiran cada uno de los carriles ya

mencionados. (Implan, 2014)

La Figura 2.3 muestra la seccion de via exclusiva para el ciclista, conocida en este plan como
al carril confinado, estd fisicamente separado del transito vehicular. Esta tiene un ancho de
1.2 M y se encuentra separada con bordos y fantasmas para hacer mas clara su distincion, al

igual que sefnalamientos a nivel de piso.
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SIMBOLOGIA PLAN DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE

Emmm—— CICLOVIA CONFINADA CARRIL COMPARTIDO T BICIESTACIONAMIENTOS ENFOQUE CICLISTA

Saciince i exhmia e o i, S o preeerceprs sren, i ; s W= ¢ N PEDRO
ol wansto, dertro gel amoys vehiuiar o8 mutomevies O) il =g
mmm—— C|CLOCARRIL E— CI|CLOVIA RECREATIVA

Franya sl costacn derecho deira e oo ve Seccin oa via exch.swa para o celuia saparace

mauta exchseea ava o st ot s, fra det aroyo vencusar

Figura 2.2 Implan cicloviashttp://implansp.org/wp-content/uploads/2013/10/PARA-PRESENTACIONES-web.png

Figura 2.3Ciclovia confinada http://sanpedrogranvia.mx/wp-content/uploads/2011/12/HUMBERTO-LOBO5-1024x768.ipg
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Ciclocarril mostrado en la Figura 2.4, consta de una franja a un costado del carril de circulacion
exclusiva para el ciclista, no se encuentra separada fisicamente la calle, los automéviles pueden
pasar sobre ella sin ningin problema y de igual manera su ancho es de 1.2 M su sefialamiento

esta a nivel de piso.

Figura 2.4Ciclocarril San Pedro

http://sanpedrogranvia.mx/wp-content/uploads/2011/12/19 09 2013 AARQ_IMPLAN REV3 MISSISSIPI EDIT3 LOW-
1024x768.jpg

Carril compartido le da preferencia al ciclista, pero este no se encuentra fisicamente separado
del automovil sino que comparten el carril y solo cuenta con el sefialamiento mostrado en la

figura 2.5 Este carril es el que predomina en las calles de San Pedro Garza Garcia.
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Figura 2.5 carril compartido

http://sanpedrogranvia.mx/wp-content/uploads/2011/12/17 09 2013 AARQ_IMPLAN REV2 MISSOURI-1_EDIT2 L-
1024x768.j

Ciclovia recreativa, esta ciclovia se encuentra apartada de la calle y comparte su carril con el
peaton, esta red se encuentra protegida por una o mas areas verdes. Figura2.6 Esta ciclovia,

que tiene menos kilometros de infraestructura en San Pedro Garza Garcia.
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Figura 2.6Ciclovia recreativa http://static.panoramio.com/photos/large/17184596.ijpg

Esta red ciclista esta en proceso de terminacion, las ciclovias que ya estan acabadas son las
que se muestran en la figura 2.7 que corresponden a la primera fase de construccion y que

corresponde a 31 Km de ciclovias.
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SIMBOLOGIA PLAN DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE

W CICLOVIA CONFINADA CARRIL COMPARTIDO ENFOQUE GloLISTA
D e peiapea B ST aw oot

Secoonde Conpreoenci FASEI 31KM
plon M5 SAN PEDRO
Figura 2.7 Ciclovias construidas http://implansp.or -content/uploads/2013/10/PROYECTOS-FASE-Iweb.pn,

2.3 Localizacion y medio fisico del area de estudio

El municipio de San Pedro Garza Garcia se ubica en el area metropolitana junto a la capital
del estado de Nuevo Ledn (fig. 2.8). En las coordenadas 25°40' de latitud norte y 100°24'
longitud oeste. Limita al norte y al este con la ciudad de Monterrey, y al sur y oeste con el

municipio de Santa Catarina (fig. 2.9).
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Figura 2.9San Pedro Garza Garcia

El municipio lo conforman 10 distritos municipales y 261 colonias (fig.2.10). Con una
superficie de 7,091 hectareas, ocupa aproximadamente el 10% de la zona conurbada de
Monterrey, considerando los nueve municipios juridicamente establecidos como tal. Sin

embargo las caracteristicas de su poblacion destacan al municipio del resto de la metropoli.
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Fig. 2.10 — Limite de los 10 distritos del municipio de San Pedro Garza Garcia, N.L. Fuente: (Implan, 2014)

2.3.1 Topografia

El municipio de San Pedro Garza Garcia se enclava en el valle limitado al sur por la Sierra
Madre Oriental, al noreste por la Loma Larga y al noroeste por el Cerro de Las Mitras (Implan,
2014). La urbanizacion en estas zonas se extiende en forma de sectores residenciales de baja
densidad poblacional. En el caso del distrito llamado El Obispo, que se ubica en las faldas del
Cerro de Las Mitras, su densidad poblacional es mucho mas alta si se le compara con el del
resto del municipio. Este distrito se encuentra ocupado en su mayoria por familias de menores
recursos econdémicos. La problematica de las fuertes pendientes, combinada con los
escurrimientos pluviales, el tipo de suelo y fracturas geoldgicas, es mas critica y desfavorece
la movilidad ciclista en las colonias situadas en las faldas de las montafas como son el obispo.

En la figura 2.11 se aprecian los territorios afectados por las distintas pendientes, estas
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pendientes al ser mas graves desfavorecen la movilidad ciclista al dificultar los
desplazamientos en estos lugares. Son pocas las zonas del municipio que tienen entre el 30%
y 45 % de pendiente y se encuentran ubicadas como transicion entre la zona urbana y la zona

de preservacion natural que no es urbanizable. (Implan, 2014)
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Fig. 2.11 — curvas de nivel del municipio de San Pedro Garza Garcia, N.L. Fuente: (Implan, 2014)

2.4 Antecedentes historicos

En este apartado se veran todos los elementos historicos que tengan repercusion con la

promocion de la movilidad ciclista en el municipio de San Pedro Garza Garcia.

A continuacion se muestran algunas imagenes del siglo xx, en donde se pueden apreciar los
diferentes usos que se le daba a la bicicleta al igual que vestimenta e importancia de esta.

Figura 2.12
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El ciclismo en Nuevo Ledn. Fotografia Ciclistas en 1920.
tomada en el afio 1900

Figura 2.12El Norte "En sus paredes viven 80 afios de histohl:i;l" 11 de enero de 1993 (Cavazos, 1993)

La primera promocion de la movilidad ciclista en San Pedro Garza Garcia es a partir del
primero de abril de 1989, en este caso el paseo sabatino se realizd por Unica y primera vez en
las calles del municipio, como apoyo al proyecto de estos carriles que en ese tiempo
presentaron al municipio la segunda ocasion no fue hasta el 25 de febrero de 1990. (Chavez,

1990)
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10 C - EL NORTE - Jueves 22 de Febroro de 1990
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Morin,

Promueven carriles ciclistas

| SRaE)

Hardn paseo en San
Pedro para mostrar
primera etapa

Con el fin de promover el uso
de los carriles exclusivos para ci-
clistas, que imamente se pon-
drin en {funcionamiento en San Pe-
. dro, este domingo se efectuara un
: o organizado por el Grupo Ser

as.

! Este grupo es el principal im-
. pulser de %‘; carriles encﬁsi\'o\s
| para ciclismo y organiza el evento
en coordinacion con el Municipio de
San Pedro Garza Garcia y el Club
Fistacho’s de la Col. Del Valle, dijo
Angeles Zapata, directora del gru-
po Ser Mas. i
Zapala senalo que sera la se-
. Bunda ocasion llevan a cabo un
paseo de este . recordando que
realizaron uno el primero de abril
. de 1989, como apovo al provecto de
estos carriles que en ese tiempo
presentaron al Municipio.

“El objetivo o la meta de este
paseo es que la gente se sensibilice
en el uso de los carriles exclusives
para bicicletas™, dijo Zapata.

La salida serd en Humberto

i, - L. N

San Pedro Garza Garcia contard con carriles ciclistas gracias a la

promocion del grupo Ser Mas, que este domingo hard un paseo.

Lobo, frente a Soriana San Pedro a
las 11:00 horas.

* “El recorrido cubrira las
principales arterias por donde esta-
rin estos carriles para bicicletas”,
dijo Zapata. ]

Las principales calles por las
que ra el contingente ciclista
son Rio Guadalquivir, Via Popilia y
Fuentes del Valle, para dar vuelta
en Serviotulio e iniciar en ese punto
el regreso, sin cruzar al oriente de
Gomez Morin.

El retorno sera por Fuenties

L
del Valle, de oriente a poniente,
hasta llegar a Humberto Lobo, don-
de habra una convivencia con refri-
gerios para todos los participantes.

El recorrido incluye parte de
la primera y segunda etapa del pro-
grama contemplado por el Munici-
pio, que abarcaria hasta San Agus-
Lin.

Sin embargo, aun no se ha re-
suelto la problematica que presenta
el eruce en Gomez Morin, por lo

ue ¢l paseo regresard a su punto
e partida antes de llegar a Gomez

Zapata comentd que se conta-
ra con ¢l apoyo de Policia y Transi-
to de San Pedro para la proteccion
vial en todo el trayecto del paseo, a
fin de evitar posibles accidentes.

En el evento rliciparin
gersonas ligadas al deporte como

orge Mendoza, director del Insti-
tuto Estatal de la Juventud y el De-
porte: Luis Rosendo Ramos, ex-
ciclista y director del Velodromo
Monterrey, entre otros.
CARRILES EL 21 DE MARZO

Zapata informo que el direc-
tor de Urbanizacion de San Pedro,
Jorge Longoria les prometio que
este proyecto estara listo antes del
21 de marzo para que empiece a
funcionar en la proxima primave-
ra.

“Segun Jorge Longoria. el
proyecto estara funcionando para
esta fecha, es decir, que la proxima
primavera ya debe de estar listo",
dijo Zapata.

Senalo que los carriles se cre-
aron con tres fines principales:

“El primero es para ayudar a

combatir la contaminacion que

afecta a la ciudad ; el segundo seria
como una alternativa mas de trans.
portarse al trabajo o a la escuela.
“También serviria como una
alternativa para el caos vial que se
vive diariamente debido a el exce-
sivo uso del automaovil'', indico.

-

Figura 2.13Nota del norte, 22 de febrero de 1990 (Chavez, 1990)

Ente un entorno de desconfianza, violencia, miedo y estrés, el afio 2011 fue un parte aguas en

Nuevo Leon, donde los ciudadanos y la sociedad civil organizada llegando al hartazgo,

emergen ante el contexto, exigiendo al gobierno informacidn, transparencia, acciones
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contundentes para confrontar la violencia y retornar a la paz. El Instituto Municipal de
Planeacion Urbana (IMPLAN), organismo descentralizado del municipio de San Pedro Garza
Garcia tiene entre sus atribuciones en materia de desarrollo urbano: Promover y fomentar la
participacion ciudadana de los sectores publico, privado y social; asi como realizar acciones
para fomentar la cultura urbana. En 2011 esta organizacion comienzan a gestar una estrategia
de ciclovias, para lo cual de primer instancia fomentarian el gusto e interés por el uso de la
bicicleta, su revaloracion como medio de transporte que ayuda a la conservacion del medio
ambiente y promueve la salud, asi mismo comenzar a concientizar a la comunidad de su

capacidad de trasladarse en bicicleta en distancias como lo largo de la Calzada del Valle.

Con esta perspectiva el 27 de marzo del 2011 fue el primer domingo de la via recreativa “San
Pedro de Pinta”, un proyecto que consistid en el cierre, de 7am a 12pm, de las avenidas Calzada
del Valle, desde Gémez Morin hasta Humberto Lobo, en el municipio de San Pedro Garza
Garcia, NL, lo que permitié a mas de 2 mil 500 visitantes caminar, correr, andar en bici, patinar
y hasta pasear con compaiieros animales no humanos. Como parte del recorrido de 2.5 Km de
extension se instalaron stands con actividades deportivas artisticas asi como talleres de
ciclismo urbano, este proyecto sigue vigente hasta la fecha. (Implan, 2014) Dado el éxito de
este primer domingo el alcalde en funcion, Ing. Mauricio Ferndndez, anunci6 que se haria un
programa permanente. Al inicio se pensé en hacerlo dos veces por mes y al final se decidi6

hacerlo cada semana debido a la respuesta obtenida.

Fue asi que se instituye San Pedro de Pinta, con la mision de crear dentro de un espacio de
convivencia social y deportiva, una cultura de orden, respeto, cuidado del medio ambiente y

participacion ciudadana.

Gracias al éxito de la via recreativa San Pedro de Pinta el municipio de San Pedro Garza Garcia
arranc6 en el 28 octubre 2012, un programa para implementar carriles exclusivos para el uso
de las bicicletas en las calles de la ciudad bajo el nombre de San Pedro Gran Via, la
Administracion del Alcalde electo de San Pedro, Ugo Ruiz. El proyecto contempla ademas
110 Km de carriles exclusivos para bicicleta, banquetas mas anchas y la instalacion de

estacionamientos que serviran de conexion con las terminales del nuevo sistema de transporte.
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Este proyecto contempla la construccion de estacionamientos en los polos oriente y poniente
del recorrido, donde los conductores podran dejar sus automoviles y utilizar el tranvia para

circular al interior de San Pedro, lo que reduciria el impacto vial por las visitas de automoviles.

2.5 Medio socio economico

En las figuras 2.14 y 2.15 se ve representada la poblacion por manzana y el grado de
marginacion que tiene el municipio de San Pedro Garza Garcia, al igual que las ciclovias
propuestas por el Implan, podemos observar que la gran mayoria del municipio se encuentra
habitado, las mayoria de las manzanas que presentan una poblacion por debajo de los 20
habitantes, estdn conformadas por terrenos y casas en venta que se encuentran desocupadas o
fabricas, locales comerciales y oficinas , que no cuentan con una poblacion propia. Como se
puede observar la poblacion esta dispersa en todo San Pedro, no se encuentran un punto de

mayor o menor grado de densidad.
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Poblacion por Manzana
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Figura 2.14 poblacién por manzana

A diferencia de la figura 2.14 que se ve muy clara mente como al Nor-Oeste del municipio se
encuentran grados de marginacion diferentes al resto de San Pedro, en gran parte de este
municipio, se tiene un indice de marginacion muy bajo, cabe destacar que la mayoria de las
ciclovias estan colocadas en donde abunda este indice, y en menor medida con respecto a los

indices de marginacién bajo y medio.
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Grado Marginacion

B Muy Alto
o Aro
B Medio
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Figura 2.15 grado de marginacion

Como se puede observar en la figura 2.14 San Pedro Garza Garcia , al ser parte del AMM es
clara mente un municipio en el cual se tiene una gran presencia del automavil, pero al momento
de proyectar la relacion de vehiculos por total de habitantes figura 2.16, podemos observar
que al igual donde existen mas ciclovias también existen mas automoviles por persona, lo cual
deja a los habitantes con pocos vehiculos y donde podria haber una mayor demanda de
ciclistas, con menor accesibilidad a esta infraestructura. En el 2010 San Pedro Garza Garcia
contaba con 122,659 habitantes y un parque vehicular de 134,920 automoviles. (INEGI-A,
2014)
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Figura 2.16 Automéviles
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Poblacion total/ Automéviles
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[l 14 a7 Per./Auto. I Ciclovia confinada

| 14 y mas Per./ Auto. B ciclovia recreativa
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Figura 2.17 personas/Vehiculos

En México, a partir de los 15 afios, una persona puede conseguir su licencia de conducir, lo
que nos lleva a la pregunta ;cuantos cudl seria la relacion personas automoviles se solo se toma
en cuenta a los habitantes mayores de 15 afios? En la figura 2.17 se muestra esta relacion es
ain mas contrastante que el de la figura 3.15, al igual que en la figura anterior se observa que
donde existen mas ciclovias también existen mas carros, pero lo que no es eso todo el
problema, ;Quiénes son las personas que tienen mejor facilidad para moverse en bicicleta?

Precisamente la respuesta son los jovenes o los adultos que en su juventud practicaron este
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deporte en la grafica 2.18 se da a entender que la poblacién que mejor provecho le puede dar

a la movilidad ciclista, cuenta con un automovil.

Personas mayores 15 arios / Vehiculos

B 2a1Per/Auto.

— Wi s Carril compartido
B 4a3Per/Auto. E— Ciciocarril

B 5a4Per./Auto. lcloca

I 7as5 Per./Auto. I Ciclovia confinada
[] 14 a7 Per./Auto. B ciclovia recreativa
| 14 y mas Per./Auto.

0 2.5
Kildmetros

Figura 2.18 personas mayores de 15 afios

Si comparamos la figura 2.18 y 2.19 nos damos cuenta que son muy similares en cuando, los
grados mas altos de la poblacion econdmicamente activa, corresponden a los grados mas altos
de la densidad vehicular, lo que nos lleva a deducir que la poblacion econdmicamente activa
son los que se trasladan mas en automévil, que a las personas que no estan buscando trabajo y
no cuentan con uno.
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Poblacion econdomicamente activa
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Figura 2.19 Poblacioneconomicamente activa

En la figura 2.20 se observa los usos de suelo de San Pedro Garza Garcia, la mayoria del suelo

esta destinada a uso habitacional, es también donde se encuentran la mayoria de la ciclovias,

que también pasan y se concentran en la zona comercial y de servicios de San Pedro, la zonas

industriales son muy escasa y se encuentran aglomeradas en un solo punto en este espacio las

ciclovias llegan a rodar estas zona, para conectarlas con el resto del municipio.
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Figura 2.20 Usos de suelo

2.6 Medio construido

En este apartado se explicara el medio construido, de la ciclovias de San Pedro, y para esto se

dividié el municipio en cuatro zonas: figura 2.20

e Zona I- Que corresponde a las colonias del Obispo e Industrial, al Noroeste de San Pedro

e Zona II- Correspondiente a las colonias de San Pedro Garza Garcia, Valle Poniente y
Callejones al Poniente del municipio.

e Zona III- Que corresponden a las colonias del Valle, Lomas y San Angel en el centro de
San Pedro Garza Garcia

e Zona IV- Correspondiente a las colonias de San Agustin y Valle Oriente
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Figura 2.21 Division de San Pedro Garza Garcia por zonas

Como un aspecto general y caracteristico del municipio de San Pedro Garza Garcia, es que se
cuenta con una gran presencia de vegetacion y arborizacion, al igual que grandes parques

lineales y espacios recreativos, deportivos.

2.6.1 Zona 1

Esta zona esta diferenciada principalmente por los siguientes aspectos:
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e Latopografia existente en el lugar, en esta se encuentran una gran cantidad de pendientes
pronunciadas al estar tan cerca del cerro de las Mitras.

¢ Eltamafio de las casas que se encuentran es ente lugar, estos predios tienen una dimension
de 8 x 15 metros

e Eslaunica que cuenta un espacio dedicado a la industria

e Esta separada del municipio, por el rio Santa Catarina

Figura 2.22 Zona 1

2.6.2 Zona Il

Los cambios principales a esta zona son:

¢ El tamafio de las casas que se encuentran es ente lugar, corresponden a una dimension de
10 x 15 metros hasta 50 x 50 metros.

¢ Ene zona se concentran los espacios comerciales y de servicios

e (Cuenta con una universidad, la Universidad de Monterrey, UDEM.
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Figura 2.23 Zona 11

2.6.3 Zona II1

Las caracteristicas construidas de esta zona son:

¢ El tamafio de las casas que se encuentran es ente lugar, corresponden a una dimension de

30 x 50 metros.
¢ Ene zona se concentran los espacios habitacionales y departamentales.

e (alzada del valle y calzada de los duendes, dos areas recreativas deportivas que se cruzan

y que forman parte de San Pedro de pinta.
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Figura 2.24 Zona 111

2.6.4 Zona IV
Las caracteristicas construidas de esta zona son:
e El tamafio de las casas que se encuentran es ente lugar, corresponden a una dimension de

25 x 15 metros.
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¢ Ene zona se concentran principalmente espacios departamentales, oficinas, usos mixtos y
habitacionales.

e A diferencia de las zonas anteriores esta se encuentra construida entre tres cerros el cerro
de la corona, la loma larga y el cerro del mirador en la cual se ubican la gran mayoria de

los edificios verticales

metros

Figura 2.25 Zona IV

2.7 Tamaio de la muestra

El muestreo de bola de nieve es una técnica de muestreo no probabilistico utilizado para

identificar a los sujetos potenciales en estudios en donde los sujetos son dificiles de encontrar.
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Se utiliza este método de muestreo si la muestra para el estudio es muy rara o si estd limitada
a un subgrupo muy pequefio de la poblacion. Este tipo de técnica de muestreo funciona en
cadena. Luego de observar al primer sujeto, se le pedird ayuda para identificar a otras personas
que tengan un rasgo de interés similar. En este caso el muestreo se les aplicara a los ciclistas

que habiten en San Pedro Garza Garcia y utilicen la bicicleta como medio de transporte.

El proceso de muestreo de bola de nieve, consiste en pedirles a tus sujetos de estudio que
designen a otra persona con el mismo rasgo como el proximo sujeto. Luego, el investigador
observa a los sujetos designados y sigue de la misma manera hasta obtener el nimero suficiente

de sujetos o hasta repetirse el sujeto inicial.

Existen dos tipos de muestreo por bola de nieve, lineal y no discriminatorio, el muestreo de
bola de nieve lineal, en este muestreo el sujeto de estudio, designa a una sola persona para
encuestar y asi sucesivamente hasta cerrarse y muestreo de bola de nieve no discriminatorio
exponencial, en este caso el sujeto o sujetos de estudio inicial, designan a mas de una persona

para continuar con el estudio.

Este tipo de muestreo es muy utilizado en ciencias sociales, cuando la caracteristica a estudiar

es rara o escasa y cuando es dificil conseguir encuestados.

2.8 Elaboracion del instrumento de trabajo

En los siguientes apartados se muestran los recursos utilizado para medir la informaciéon o
datos sobre las variables de esta investigacion. Como ya se mencionado, el interés principal de
este trabajo se centra en “analizar las limitantes a la dignificacion de la movilidad ciclista del
AMM”.

El instrumento de trabajo se divide en: la matriz de congruencia de la investigacion, la

Definiciones de las variables y la Operacionalizacion de las variables.

2.8.1 Matriz de congruencia de la investigacion
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Titulo Dignificacion de la movilidad ciclista del area metropolitana de
Monterrey.

Preguntas  de | ;Cémo (Qué (Cudles son los | ;Cémo influye

investigacion determina el | dificultades factores la
contexto aporta la | econdomicos que | infraestructura
sociocultural normatividad de | limitan la | urbana en el uso
del AMM el uso | movilidad  del | movilidad de la bicicleta
digno de la| AMM sobre el | ciclista del | ciclista del
bicicleta? uso de la| AMM? AMM?

bicicleta?

Objetivo Analizar las limitantes a la dignificacion de la movilidad ciclista del area

general metropolitana de Monterrey.

Objetivos Determinar el | Establecer las | Analizar los | Analizar la

especificos contexto dificultades que | factores influencia que
sociocultural aporta la | economicos que | tiene la
que limita el uso | normatividad restringen el uso | infraestructura
digno de la| sobre el uso de | de la bicicleta. | urbana sobre el
bicicleta. la bicicleta. traslado ciclista

del AMM.

Hipotesis “La falta de dignidad de la movilidad ciclista del AMM es mayormente
influenciada por factores socioculturales y la infraestructura, que por la
normatividad y los factores economicos”.

Variables Contexto Normatividad Factores Infraestructura
sociocultural econdmicos

2.8.2 Definiciones de las variables

La identificacion de cada una de las variables estdn determinada a partir de la preguntas de

investigacion:
Variable Definicion
Infraestructura Red y conjunto de disposiciones que permiten el traslado de

personas y sus bienes en un determinado territorio. Las ciclovias
son espacios reservados exclusivamente para el transito seguro de
bicicletas a un lado de las calles, en los camellones o paralelos a
las carreteras de acceso a las ciudades, mientras que las
disposiciones son el equipamiento que tiene la finalidad de
brindar algun servicio a los ciclistas y sus vehiculos, tales como
estacionamientos seguros, bombas de aire, caja de herramientas.
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Normatividad

El establecimiento de reglas o leyes, dentro de cualquier grupo y
organizacion moral. Son las reglas y creencias de una persona o
grupo social determinado, formas y comportamientos sociales,
leyes y reglas que rigen el comportamiento adecuado de las
personas en sociedad.

Factores econémicos

Todas las experiencias sociales y econémicas que influyen en la
realidad y moldean la personalidad, actitudes y la forma de vida
de una regién y estos también pueden estar influenciados por la
forma en que se perciben un producto mas alla de su valor real.

Contexto sociocultural

Condiciones de vidas tanto fisicas como simbdlicas, determinadas
por las caracteristicas de su sociedad, el estrato socioeconémico,
la religion, creencias, hdbitos y normas morales.

2.8.3 Operacionalizacion de las variables

Variable Dimensiones Indicadores [tems
.Por donde circula mas? ;Por qué?
¢ Banqueta e (Calles
. ., locales
Circulacio Lugar e Camellon e Ciclovias
e Avenidas e Parques
, Por qué no transita por otros lugares?
Km/hrs | Radio | check | cantidad
de
Infraestructu giro(m)
ra 60 54.5
50 37.9
eRadios de 40 24.2
giro 30 13.6
20 6.1
15 4.5
10 3
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Ciclovia Ancho( | chec | cantida
m) k d
Compartid 3.10-
a 3.80
Ciclocarril 1.50 -
e Anchos de
ciclovia 2:25
Confinada 2.00-
4.00
Recreativa 2.00-
L 0 4.00
glseno segregada
ongruenc
i & en Ciclovia | Velocida | chec | cantida
tipologia d max. k d
de
transito
km/ hrs
. Compartid 30
e (Coherencia P 3
Ciclocarril 50
Confinada 70
Recreativa | 70 y mas
o]
segregada
(,S)relnahzam e Tamaiio 1.4 x 0.8 minimo en piso
o
Senalizaci * —
, chalizact Universalid ]
on ad —
Ciclovias —
B
d%‘k
[ ] )
e Diseno
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PRIORIDAD

e, Como considera el estado de las

¢ Estado ciclovias de San Pedro?
eDelall
Variable Dimensiones Indicadores ftems
¢, Cuentan con automoévil propio?
Movilidad No. de SI NO TENGO ACCESO
vehicular automoviles ¢, Cuantos autos hay en tu casa?
®*No de automéviles de San Pedro
¢, Por donde preferiria circular?
Banqueta
Calles locales
Jerarquias en el Camellon
Normatividad uso de Ciclovias
t rt i
Uso del ransporte ﬁvenldas
transporte arques
e, Por qué?
C . e;Piensa que los habitantes del
onocimiento L :
municipio de San Pedro tiene cultura
del uso del .
vial?
transporte

SI  NO
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e ;Por qué?
Accesibilidad eModos de transporte que permiten el
acceso a la bicicleta.
o;Considera que la poblaciéon en
_ ‘ general, no piensa en la bicicleta
Conmderagon como un medio de transporte?
como medio de ,
e, Por qué?
transporte
eMarco legal de San Pedro
Contemplacion e
a la bicicleta e ;Conoce a los grupos ciclistas del
AMM?
e;conoce a los programas que
Programas promocionan el uso de la bicicleta?
¢, Pertenece a alglin colectivo ciclista?
(Conoce alguna otra organizacion que
promueva la movilidad sustentable?
Variable Dimensiones Indicadores ftems
Financiamiento | (Como obtuvo su automoévil?
Mercado Automotriz ® Prestamos realizados en la
automovil ultima década.
Mayor mercado e ,Cuantos miembros de su
familia usan el automévil?
Financiamiento , ..
ciclista e ,Como obtuvo bicicleta?
Factores — —
econémicos e ;Qué tipo de bicicleta usas?

Mercado ciclista

Menor mercado

Montafia
Eléctrica
Plegable
Velocidad
Hibrida
Urbana
Otra:
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Variable

Dimensiones

Indicadores

ftems

Contexto
sociocultural

Usuario

Poblacion

¢, Qué edad tienes? Anos

oSexo M F

Escolaridad

¢ ;Cual es su Grado méximo de estudios?
Secundaria
Preparatoria
Carrera técnica
Licenciatura
Maestria
Doctorado

Ocupacion

¢, Cual es tu ocupacion actual?
Estudia
Trabaja
Jubilado
Ninguna de las anteriores

Horario

® ; A qué horas te sueles desplazar?
a - a - a
¢, Qu¢ dias usas la bicicleta?
Lunes
Martes
Miércoles
Jueves
Viernes
Sabado
Domingo

Ingreso

¢ ;Cuadl es su nivel de ingreso mensual?
0a2699

2700 a 6 799

6800a 11599

11 600 34 999

35000 a 84 999

85 000 y mas

Residencia

¢ En qué distrito vives?
Municipio:
Colonia:

Dificultades

¢ ;Principales dificultades al andar en
bicicleta?

Uso

¢, Principales
bicicleta?

¢, Proposito del viaje?
Trabajo
Ocio
Social
Otro:

razonces para usar la
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¢, Origen?

¢, Destino?
Trabajo
Hogar
Centro comercial
Restaurante, bar, café.
Banco
Otros:

Preferencia
por el
automovil

Estatus

¢ Cuentan con automovil propio?
Si No Tengo acceso a uno
¢ Cuantos autos hay en tu casa?
¢; Considera que el automovil mejora su
estatus social?
o, Por qué?

Comodidad

o;cudl es el medio de transporte mas
cémodo?
o, Por qué?

Seguridad

e;cudl es el medio de transporte mas
seguro?
o, Por que?

Répido

o;cudl es el medio de transporte mas
rapido?
e, Por qué?

Percepcion
de la bicicleta

Medio
recreativo

¢, Cuadles son tus destinos?

¢;Realiza desplazamientos
multimodales?
SI  NO

o, Por que?

Obstaculo

¢, Ha sentido agresion por parte de otros
usuarios?
Peatones
Automovilistas
Motociclistas
Ciclistas
Otros:
®,;Qué tipo?
Verbal
Fisica
¢, Piensa que los habitantes municipio de
San Pedro respeta a los ciclistas?
eSI NO
o, Por que?
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¢, Principales motivos por los cuales usa
la bicicleta?

e Principales motivos por los cuales no
utiliza otro medio de transporte?

Prejuicios

e Poblacion
Escolaridad

Percepcion . ¢ Ocupacion
. Usuario .
del ciclista e Horario

Ingreso

Residencia

2.9 Aplicacion del instrumento

En este apartado se mostrara el proceso de aplicacion del instrumento de trabajo, al igual que,

la forma en la que se trataron los datos de la investigacion.

2.9.1 Aplicacion del instrumento en el municipio de San Pedro Garza Garcia, Nuevo Ledon

El trabajo de campo se realiz6 en el municipio de San Pedro Garza Garcia, el instrumento fue
aplicado durante el mes de noviembre del afio 2015, previamente se hizo una prueba piloto en
el municipio de Monterrey. Fue una persona la encargada de aplicar este instrumento, fueron
encuestados 50 personas cada uno, con la caracteristica especial de que fueran ciclistas
urbanos, de la misma manera se realiz6 una entrevista a profundidad a actores claves de este

tema.

Las encuestas fueron realizadas por el método bola de nieve, que ya se explicod previamente.
En este caso de investigacion se realizaron dos bolas de nieve, una en la zona nort-oeste de
San Pedro Garza Garcia y una al sur-este de este municipio. Las encuestas y entrevistas fueron
realizadas durante el trascurso del dia, los encuestados se mostraron muy interesados en el

tema ya que forman parte de la movilidad ciclista de la ciudad.
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Los actores encuestados fueron contactados via mail, para la asignacion de un dia para realizar
la encuesta, en los ultimos casos de las personas encuestadas el instrumento se aplicod via mail

para agilizar el proceso de recopilacion de datos.

2.10 Tratamiento de datos

En esta tesis se han presentado algunos elementos generales que logran el pleno uso de la
bicicleta como medio de trasporte en una ciudad. El conjunto de estos elementos. Debe servir
para el seguimiento y evaluar la importancia y el nivel de las dificultades que presenta el
ambiente urbano al momento de dignificar la movilidad ciclista como medio de trasporte. Es
por esto que el analisis se dividi6 en cuatro variables a analizar en la tesis, la primera referente
a la infraestructura, la segunda a la normativa, la tercera a los factores econdémicos y la tultima

a la cultura del area de estudio.

2.10.1 Encuesta

La metodologia que se desarrolld para elaborar las encuestas, consistid en utilizar como base
una encuesta realizada por organismos competentes en el tema de la movilidad ciclista, la

organizacion que se tomo6 como base para la realizacion de este instrumento fue el de Ecobici

En base a esas encuestas que fueron tomadas como ejemplos, se procedid a la realizacion
personalizada de la encuesta, el cuestionario fue muy puntualizado a la problematica abordada

en la tesis, lo cual ayudd puntualizar el tema planteado.

La encuesta consiste en un total de 51 preguntas divididas en tres apartados el primer apartado
corresponde a el perfil del encuestado donde se nos da una idea del tipo de persona a la cual
se le esta aplicando el instrumento en el segundo apartado es dedicado a las practicas y habitos

donde se muestran las experiencias que ha adquirido, uso de bicicleta y otros medios de
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trasporte, la tercera parte hace referencia a la cultura vial , a el uso de infraestructuras y el

conocimiento de la normativa presente.

2.11 Conclusiones

En general, en este capitulo se planted la metodologia que se llevara a cabo para la tesis. En la
primera parte se presentd la seleccion del universo muestra el municipio de San Pedro Garza

Garcia.

Dentro del estudio, se elabor6 una matriz de congruencia de la investigacion que nos permitira
llevar un proceso de anélisis bien elaborado y detallado de las areas de estudio. Dentro de esta
matriz, aparece el tema, el objetivo general, y los objetivos especificos, siguiendo con la
hipdtesis de la tesis, y terminando con las cuatro variables que sintetizan todo el proceso de

analisis.

Posterior a que se realizo la seleccion de las variables, se procedid a definir cada una de ellas.
De estas variables salieron los items, que fueron los principales actores para desarrollar los
cuestionarios de las encuestas a realizar.

Se tomo el curso estadistico Statistical Product and Service Solutions (SPSS), para una mejor

interpretacion de datos.

A partir de ese cuestionario, se realiz6 50 encuestas, se observaron ciertas inconformidades
por parte de los encuestados sobre el replanteado en la tesis como ya se expresoé los encuestados
se mostraron € muy conscientes e interesados en el tema al igual que muy puntuales a la hora

de expresar sus necesidades.
En los siguientes capitulos, se observaran los resultados que arrojaron las encuestas realizadas,

conforme a cada una de las cuatro variables que se mencionaron con anterioridad, que se

tomaron en cuenta para el estudio de la presente tesis.
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3. Analisis e interpretacion de los resultados

Una vez recolectada la informacion se procedié a realizar el tratamiento correspondiente para
el analisis de los mismos, en este apartado se mostraran los resultados obtenidos de las

encuestas realizadas al igual que la explicacion y representacion grafica de las mismas.

3.1 Perfil del ciclista urbano que transitan por San Pedro Garza Garcia. N. L.

Existen muchas caracteristicas que pueden definir a un ciclista como lo es la educacion, la
edad, su ocupacion, entre otras, en este apartado se mostraran las diferentes caracteristicas de

los de los actores encuestados.
Una de las primeras caracteristicas que reluce entre los ciclistas urbanos es la edad a la que

pertenecen, si observamos la figura 3.1 nos damos cuenta que el grupo de 25 afios que resalta

sobre las otras fuera de eso, en los demas edades parece ser muy homogéneos.

Edad

Personas
S

N

[Eny

HERE R I‘IIIIIIII‘IIIII

18 19 21 22 23 25 26 27 28 29 30 31 32 34 35 36 37 38 39 40 50 56
Afos

Figura 3.1 Edades de los ciclistas urbanos
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Dentro de esta misma grafica podemos observar que el rango maximo de edad es de 56 afios
y el minimo de 18, técnicamente no existen miembros de la tercera edad, pero debido a que la
agrupacion de ciclistas solo se encuentra en una edad y el resto es muy similar no podemos
descartar que existan ciclistas urbanos mayores a 60 afos, siguiendo con el tema de la edad, la
mediana presente en esta grafica se encuentre en los 30 afios a partir de esto se genero6 la figura
3.2 donde se observa que existe una mayor concentracion de ciclistas menores de 30 afos, en
el marco teorico se mencion que el ciclismo era una actividad exclusiva de jovenes, pero de
igual manera esta concentracion de ciclistas menores de 30 afios, no es mayor a los ciclistas
mayores de 30 afios, por lo cual podemos decir que el ciclismo urbano no es una actividad que

solo los jovenes pueden realizar.

% Edad

= MENORES DE 30 ANOS = MAYORES DE 30 ANOS

Figura 3.2 Porcentaje de edad abajo y arriba de los 30 afios

Por un lado esta la edad, que como ya se mostrd no varia mucho es bastante homogénea pero
por otro lado se encuentra el género, como lo muestra la figura 3.3 el género predominante que
utiliza la bicicleta es el masculino, ya sea por cuestiones de seguridad, comodidad los hombres

son los que mas la utilizan en sus traslados diarios.
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Género

b

= Masculino = Femenino

Figura 3.3 Género de los ciclistas urbanos
En la figura 3.4 se muestra el grado de educacion formal que tienen los encuestados, la mayoria

de estos al contaban con educacion superior, después el segundo grupo con mayor ciclistas era

el de educacion basica y por ultimo el de educacion media superior.

Educacion

\3%

m Primaria - Secundaria = Preparatoria m Licenciatura - Maestria

Figura 3.4 Educacién por grados

En la figura 3.5 se muestra el lugar donde habitan los ciclistas encuestados, como podemos
observar, a pesar de que la grafica se encuentra, casi equitativamente distribuida, el municipio
de Santa Catarina que es proximo a la area de estudio, es el lugar donde maés ciclistas urbanos

viven y que transitan por San Pedro, esto a modo de conclusion de esta grafia es que a pesar
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de que las ciclovias proyectas se hicieron para los Sanpetrinos otras personas, que no habitan

en este municipio también las utilizan también las utilizan.

Municipio donde habitan

m San Pedro = Santa Catarina

Figura 3.5 Municipio donde viven los ciclistas encuestados

Siguiendo con la tabla anterior la razon principal de que una gran mayoria de habitantes de
Santa Catarina se desplacen a San Pedro es que ahi se encuentra su lugar de trabajo y tengan
un facil acceso a una ciclovia cercana, en la figura 3.6 se muestra las ocupaciones de los
ciclistas encuestados donde resalta el empleo en una industria o fabrica, como ya se mostrd
anterior mente en el apartado de metodologia de esta tesis se muestran los usos de suelo de
San Pedro, y existia una gran zona que colinda con el municipio de Santa Catarina, otras de
las ocupaciones que mostraron los ciclistas fue la de albaiiil o constructor, como consecuencia
de las nuevas obras que se estan haciendo en la zona estudiada, y al final se encuentran los
oficinistas y maestros, dentro de la poblacion encuestada se da entender que todos estan
ocupados en actividades econdmicamente remuneradas y que utilizan la bicicleta como medio

de trasporte a sus lugares de trabajo.
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Ocupacion

-

= Maestros

= Albaiiil

= Contructor o disefiador

= Empleado industrial

= Oficinista o Encargado de negocio

Figura 3.6 Ocupacién actual

Pertenecer a la poblacion econdmicamente activa de Nuevo Ledn, que posee trabajo, tiene
como consecuencia una remuneracion economica, como se muestra en la figura 3.7 esta
poblacioén se divide en tres diferentes rangos de ingreso mensual siendo el mas predominante
el de $11,600 a 34,999 peso mexicanos y en segundo lugar el de $6,800 a $11,599 pesos

mensuales, solo el 5% gana menos que estos dos grupos.

Ingreso mensual

= (0a2699 = 6800211599 =11600a 34999

Figura 3.7 Ingreso mensual en rangos
Existe la creencia que el uso de la bicicleta es mayormente usada por personas con poca

educacion y con niveles muy bajos de ingreso, pero como se ha visto en este apartado nos
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damos cuenta que las personas encuestadas pertenecen a un grupo con educacion superior y

con niveles de ingreso pertenecientes a la clase media.

3.2 Practicas y habitos del ciclista urbano

En este apartado se mostraran los resultados referentes a la frecuencia y destinos que tienen
los ciclistas urbanos. Como podemos ver en la figura 3.8 los ciclistas encuestados utilizan la
bicicleta mayormente entre dos a tres dias a la semana, estos dias se alternan entre los dias
laborales como ya se menciono todos los encuestados cuentan con trabajo, en segundo lugar
vemos que se utiliza la bicicleta entre cuatro y seis dias, estos alternando su trabajo con paseo
recreativos de fines de semana, recordemos que el uso de la bicicleta es una actividad fisica
que requiere descanso.

En la figura 3.9 se confirma lo dicho anteriormente, como se puede observar existe un mayor
uso generalizado a usar la bicicleta en dias laborales que en dias de descanso, como dato

general los dias que mas se utilizan la bicicleta son los lunes miércoles y viernes.

Frecuencia

m2a3 ®m4a6 todos los dias

Figura 3.8 Frecuencia de uso
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Dias de uso

90%
80%

80%
68%
70% 64% -
60%
60% 56%
50% 44%
40%
200 28%
0
20%
10%
0%

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo

Figura 3.9 Dias de uso

Siguiendo con esto la mayoria al contar con trabajo también cuenta con un horario de entrada
a este, por lo cual se ven obligados a usar la bicicleta en horarios vespertinos como lo muestra
la figura 3.10 y al salir del trabajo estos regresan en horarios nocturnos como lo muestra la
figura 3.11, si comparamos los grupos de horario existentes en las dos figuras nos demos
cuenta que en uno solo don dos grupos mientras que en el otro son tres, esto se explicar de la
siguiente manera en la figura 3.12 se observan los tiempos de desplazamientos que les toma a
los ciclistas en llegar a su destino, como podemos ver la mayoria de estos se hacen en 25
minutos pero existen caso en los cuales son mayores y casos en los que son menores a este, 1o

cual explica la diferencia de salida entre unos ciclistas a otros.
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Desplazamientos ida

2 4:0036:00 =6:00a28:00 =8:00a10:00

Figura 3.10 Horario de desplazamientos “ida”

Desplasamientos Vuelta

= 18:00220:00 = 20:00a 22:00

Figura 3.11 Horario de desplazamientos “vuelta”

En la figura anterior podemos observar que los ciclistas tienen el mismo horario de salida que

muchos otros trabajadores del AMM.
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Tiempo de traslado

30%

25%

20%
15%
10%
5%
=

15.00 20.00 25.00 30.00 35.00 40.00

Figura 3.12 Tiempo de traslado

En la teoria mostrada en el marco teorico se decia que el tiempo de traslado ideal de un ciclista
es de 15 minutos aproximadamente, pero la figura anterior demuestra que pueden hacerse

desplazamiento de hasta 40 minutos sin incomodar al usuario.

Cabe agregar que el origen y destino mas habitual de los personajes encuestados es del hogar
hacia el trabajo y de regreso, cuentan con otros tipos de destinos pero este es el que rige su

movilidad.

3.3 La realidad de la infraestructura y cultura urbana de San Pedro Garza Garcia

En este apartado se mostraran los resultados de la encuesta dentro del apartado de
infraestructura, haciendo hincapi¢ en las formas y usos de la infraestructura del municipio
estudiado. Como primer resultado mostraremos los lugares en los que los personajes
encuestados se suelen desplazar, como lo muestra la figura 3.13 observamos que existe una
preferencia a circular por banquetas, parques y ciclovias, no obstante existen los casos en los
cuales también se circulas por calles de baja y alta velocidad, la razén principal de esto es que
los ciclistas se fijan en dos cosas al momento de trazar su ruta ciclistas, una de las cuales es la

seguridad la otra es la distancia, los ciclistas urbanos tratan de hacer sus recorridos con la
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menor distancia posible y con la mayor seguridad, esto corresponde a la manera en la que
utilizan las infraestructuras para trasladarse, un ciclista no tiene derecho a usar las banquetas
para sus traslado pero al no tener opciones se ven obligadas a usarlas. De igual manera los
ciclistas utilizan las calles de mayor trafico y velocidad solo cuando no les queda otra opcion

que cumpla con lo ya establecido.

Circulacion mas frecuente

100%

=

———

15% //
e

= Banqueta = Camellon Parques = Ciclovias = Calles Colectoras

41%
13%

15%

Calles primarias = Calles secundarias = Acceso controlado = Arteriales = Calles locales

Figura 3.13 Lugar de Circulacién mas frecuente

En una siguiente figura 3.14 se le pregunto a los encuestados ¢por donde preferirian circular?
La gran mayoria respondié que por ciclovias y parques, haciendo alusioén a que esa era la
infraestructura que les correspondia, pero también existia el argumento de que la bicicleta es
parte del trafico y no requiere una infraestructura aparte para utilizarse, por lo cual muchos
respondieron que se debe de tener la opcion de usarse donde sea, también se les pregunto (si
pensaban que la poblacion en general veia a la bicicleta como un modo de trasporte? El1 100%
de los encuestados me respondidé que no, las principales razones eran que solo veian a los
vehiculos a motor como modos de trasporte y a la bicicleta como un instrumento para hacer
ejercicio, también se dieron otras razones entre las cuales resaltaba la preferencia del automovil

sobre otros modos de trasporte y la falta de cultura vial.
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Preferencia de circulacion
51%

= Banqueta = Camellon Parques = Ciclovias = Calles Colectoras

Calles primarias = Calles secundarias = Acceso controlado = Arteriales = Calles locales

Figura 3.14 Preferencia de circulacién ciclista

3.3.1 El estado de las ciclovias de San Pedro Garza Garcia segun los encuestados

En este apartado se les pegunté a los encuestados como calificarian ciertos aspectos de las
ciclovia existentes del municipio, como se muestra en la figura 3.15 los diferentes aspectos
que se mostraron son, iluminacién, material, ubicacion, anchos, giros y vueltas, seializacion,
coherencia y estado en general, en general las ciclovias tuvieron calificaciones bajas a
excepcion de dos aspectos el ubicacion y coherencia, estos dos aspectos muestran una
aceptacion dentro de la ubicacion y coherencia de la ciclovias, la coherencia hace la referencia

a que el tipo de ciclovia corresponda con el tipo de calle.
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Estado de la ciclovias
10.0
8.4

8.0

6.0

6.9
53 49
38
4.0
) .
0.0

m [luminacion = Material = Ubicacion = Anchos = Giros y vueltas = Sefalizacion m Coherencia = Estado

4.7

Figura 3.15 Estado de las ciclovias

En cuestion a los aspectos que tuvieron calificaciones malas, los comentarios més usuales con

respecto a cada tema fueron:

¢ Jluminacion: la iluminacion estd dedicada al automdvil, pero el automovil tiene luces, asi
que la luz publica no considera a otros modos de trasporte.

e Material: las ciclovias estas llenas de baches, gritas, los materiales no duran en buen
estado, se pone muy resbaloso.

® Anchos: en el caso de los anchos los encuestados mencionaron que son muy angostos a
todas las ciclovias a excepcion de la compartida, ya que esta corresponde a el ancho el
carril del automévil, las demads carriles son mas angostos desde el punto de vista de los
ciclistas y tienen razon ninguna ciclovia cumple con los anchos establecidos por el manual
de ciclovias urbanas. En la figura 3.16 se muestra una tabla de las medidas que deberian

tener cada ciclovias segun su tipo.

Ciclovia Ancho(m)
Compartida 3.10-3.80= ancho del carril vehicular
Ciclocarril 1.50-2.25
Confinada 2.00-4.00
Recreativa o segregada 2.00-4.00

Figura 3.16 Tabla de anchos de carriles ciclistas

e @Giros y vueltas: en el caso de las los giros y vueltas existentes en las ciclovias se

mencionaba muy a menudo que en las ciclovias existentes existian pocos vueltas y giros,
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pero de cualquier manera se tenia que tener precaucion al momento de virar ya que podrian
chocar con bordos, baches, personas o automdviles. En la figura 3.17 se muestran los

radios de giro correspondientes a la velocidad de un ciclista.

Km/hrs Radio de giro(m)

60 54.5
50 37.9
40 24.2
30 13.6
20 6.1
15 4.5
10 3

Figura 3.17 Radios de giro de ciclovias segin velocidad de traslacion.

Sefializacion: en primera instancia los ciclistas pasaban por alto la sefializacion que existia
en la ciclovias que usaban, pese a una breve explicacion, se dieron cuenta de la misma,
sin embargo se mencionaba que la forma en la cual estaba sefalizado las ciclovias,
mostrado en la figura 3.18 es muy visible para los peatones y ciclistas, pero muy poco
visible para los automovilistas. Falta desarrollar las estrategias de comunicacion ciclista

automovilista y peaton.

Disefio en calle Tamarno
FAY
I! \
foiS) 7\
N
i
/ = | \\
\

2ol PRIORIDAD

[] X=02m

Figura 3.18 tamaiios y disefios de la sefializacion ciclista a nivel de calle

Coherencia: como se menciond anteriormente este tema en particular tuvo buena
calificacion por parte de los usuarios de las ciclovias, cabe destacar que hubo cierto
comentarios negativos conforme a la colocacion de ciclovias y aceptacion de estas por

parte de algunos habitantes del municipio, estos comentarios eran referente a los carriles
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ciclistas que quitaban o reducian espacio a los automdviles y obstruian algunas salida de
cocheras, ya que algunos carriles ciclistas cuentan con borto que las separan del trafico
vehicular. En la figura 3.19 se muestran los tipos de ciclovia que se deben de colocar

segun la velocidad del trafico vehicular adyacente.

Ciclovia Velocidad Max. de transito- km/ hrs
Compartida 30
Ciclocarril 50
Confinada 70
Recreativa o segregada 70 y mas

Figura 3.19 Tabla para proponer ciclovias urbanas.

e Estado genérico de la ciclovias: a manera de conclusion existid una gran cantidad de
quejas ya mencionadas en cada uno de los aspectos mencionados de las ciclovias, sin
embargo los ciclistas vieron de buena manera este proyecto ya que es un primer intento

para incluir a la bicicleta en el trafico cotidiano de nuestra ciudad.

3.4 Normatividad conocimiento, difusion y respeto

Al momento de hablar de 1a normativa de las ciclovias del 4rea de estudio es importante resaltar
dos cosas, la primera es el conocimiento de la misma y la segunda es el respeto que se le da a
esta. En la figura 3.20 se observa el porcentaje de ciclista que conoces el proyecto de ciclovias
del municipio estudiado, el conocimiento que mostraron los encuestados se limitaba a solo las
ciclovias que ellos utilizaban y no tenian mayores nociones de lo que se habia revisado dentro
de este municipio, por otro lado si vemos la figura 3.21 se muestra el porcentaje de ciclistas
que conocen la existencia de las diferentes tipos de ciclovias propuestas en el proyecto, como
podemos observar un porcentaje muy bajo de encuestados conocia los diferentes tipos de
ciclovias existentes, ya sea por una mala difusion o falta de interés, existe un fallo en cuanto a

difusion del proyecto se refiere.
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Proyecto ciclista
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Figura 3.20 Conocimiento del proyecto ciclista del municipio de San pedro

La figura anterior muestra, el porcentaje de personas que sabian que existia un proyecto de
redes ciclistas en el municipio de San Pedro Garza Garcia, muchos de estos solo conocian las
ciclovias por las cuales circulaban y no tuvieron mayor interés en seguir indagando la razon

de esto, a pesar de que existe una vasta informacion en internet y redes sociales.

Conocimiento de las ciclovias

\

= no =i

Figura 3.21 Conocimiento de las ciclovias del municipio de San Pedro

En la figura anterior como ya se mencion los ciclistas tienden a conocer solo las ciclovias que
usan en sus recorridos diarios, la ciclovia recreativa, fue la que menos ciclistas conocian, por

otro lado la ciclovia compartida y confinada fue la ciclovia mas usada por parte de los
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encuestados. Siguiendo con el tema de la difusion del proyecto se les pregunto a los
encuestados la manera en la que se enteraron de las ciclovias en la figura 3.22 se muestran las

principales formas en que se enteraron los ciclistas sobre el proyecto ciclista de San Pedro.

Difucion

= Medios de comunicacién = Concocidos = Simplemente aparecieron

Figura 3.22 Difusién del proyecto de las ciclovias de San Pedro

Como podemos observar la mayor parte del conocimiento de las ciclovias se dio por terceros,
que muy probablemente no conocian a profundidad este proyecto, por otro lado la cuarta parte
de esta informacion fue adquirida por medios de comunicacidén, ya sean la television,
periodico, radio entre otras, y por ultimo un porcentaje casi equivalente se enterd de las

ciclovias por el simple hecho de que aparecieron.
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Multimodalidad

3%

= Bicicleta-metro = Bicicleta-automovil = no

Figura 3.23 Desplazamientos multimodales de los ciclistas urbanos

En la figura 3.23 se muestran los desplazamientos multimodales realizados por las personas
encuestadas como podemos observar la gran mayoria no realiza este tipo de desplazamientos
cunado realizan sus viajes solo utilizan la bicicleta, la razon expresada apara esta situacion por
parte de los ciclistas es, que no tiene la libertad de subir su bicicleta a otros medios de trasporte
como lo son los autobuses urbanos, asi que se ven obligados a solo usar la bicicleta u otro
medio de trasporte, por otro lado hay quienes optan por usar el automovil y la bicicleta como
para acortar sus viajes, en el caso de los encuestados representa la tercera parte quienes usan
esta opcion, y por ultimo estdn los que combinan la bicicleta con el Metro donde la normativa
si permite subir la bicicleta a los vagones, claro en cierta medida, estas personas que usan el
metro tienen que desplazarse fuera de San Pedro Garza Garcia, ya que el municipio no cuenta

con este tipo de trasporte.

Al no poder realizar cambios en la modalidad de trasporte, gran parte de los desplazamiento
los ciclistas son en su mayoria en bicicleta esto conlleva una serie de experiencias, que se
viven al trasportarse dentro de la ciudad, una de las cuales es la sensacion de agresion por parte
de otros miembros de la via publica, en la figura 3.24 mostramos los diferentes tipos de
agresion que han vivido los ciclistas urbanos, dividiéndolos en dos tipos, verbal y fisica, los

ciclistas en su mayoria han sufrido de agresiones verbales.
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Agresion
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= Verbal = Verbaly fisica

Figura 3.24 Agresiones por parte de los usuarios de la via publica

Cabe mencionar que el 100% de los ciclistas encuestados se ha sentido o han sido agredidos
por otros usuarios del via publica, y que la agresiones fisicas no van mas alla de cerrones que
siguen siendo una agresion bastante grabe al igual que se les acerque mucho con el automovil,

ninguno hizo mencidn de asaltos u otro tipo de agresion mas grave.

Agresiones-ciclistas
120%
100%
100%
80%

60%

40%

18% 18%
20%
0% - -
Automovilistas Peatones Transporte publico

Figura 3.25 Agresiones hacia los ciclistas en la via publica
Otros aspecto muy interesantes sobre el tema de agresion, es quien es el principal foco de

agresion en la via publica en la figura 3.25 observamos que la mayoria de las agresiones son
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por parte de los usuarios de los automoviles particulares, mientras que en menor medida se

encuentra los peatones y el trasporte publico.

Una de las mas frecuentes formas de agresion por parte de los automovilistas es el uso del
claxon, gritos o sefias, los ciclistas atribuyen este comportamiento a dos aspectos, el primero
es que sienten que invaden su carril y no los quieren cerca y el segundo es que no tienen una

cultura vial correspondiente y piensa que su carril se redujo por dar servicio a otras personas.

Ahora una cosa es comparar el respeto que se tiene a los ciclistas y otro es el que se tiene a las
ciclovias en la figura 3.26 observamos que la mayoria de las persona respetan la infraestructura
existente, claro existen expresiones donde obstruyen las ciclovias u otros usuario como los

motociclistas las usan.

Respeto a las ciclovias

®@o

= Si mNo = Motocicletas = Automoviles

Figura 3.26 Respeto a la infraestructura ciclista existente

Cabe mencionar que en las figura 3.24 se mostraba la experiencia que ha tenido los ciclista en
base a las agresiones que han vivido, pero este tipo de agresiones no es tan comun como uno
llegaria a pensar, son caso de muy particulares que no suceden todos los dias. Mientras que en
la figura 3.26 se da un aspecto mas general del respeto existente a la movilidad ciclista. Uno
de los encuestados mencidn que “los insultos y agresiones son poco usuales, pero debido a que

hay una gran cantidad de automoviles, alguien tiene que gritarte”.
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3.5 Economia, sociedad y cultura del automovil en torno a la bicicleta

En este apartado se muestran los rasgos culturales de la poblacion encuestada, y como estos
pueden llegar a influir en la toma de decisiones al momento de hacer gastos econdmicos o
inversiones, también se les pregunta sobre las personas que viven en el AMM y como estas
perciben al automdvil en base a esto como primer rasgo se encuentra que el 100% de los
ciclistas encuestados saben manejar un automoévil, lo que es aun maés interesante es la edad a
la que aprendieron a usar este vehiculo, como se muestra la figura 3.27 mas de la mitad de los
encuestados aprendié a manejar antes de los 18 afios, por medio de los padre o algin otro

familiar lo que podria indicar cierta preferencia a usar este vehiculo.

Edades de manejo

= Antes de los 18 aios = Despues de los 18 afios

Figura 3.27 Edades a las que aprendieron a manejar los encuestados.

El resultado de la figura anterior y lo dicho anteriormente, tal vez sea un rasgo cultural de la
propia AMM, ya que existe una gran cantidad de automoviles en esta ciudad, en la figura 3.28
se observa el acceso vehicular que tienen los encuestados, se divide en si tiene o no automaévil
propio o el caso en el que no tenga un automovil pero puede conseguir uno prestado, como lo
muestra la grafica la gran mayoria tiene automovil propio, si a esto le sumado las personas que

tienen acceso a uno, dejamos solo a una quinta parte de personas que no tienen auto y tampoco
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acceso a uno, esto en relacion a la figura 3.27 puede llegar a ser, como ya se menciond un

rasgo cultural de la ciudad.

Acceso a un automovil

70%

63%

60%
50%
40%
30%
21%
20% 16%

10%

0%
no Prestado Si

Figura 3.28 Acceso a un automovil

El acceso a un automdévil desde un punto de vista economia solo puede ser dado de dos
maneras, regalado o comprado, en el caso se muestra en la figura 3.29 solo el 20% de las
personas que tienen acceso a un automovil se los prestan, el resto lo adquirid, comprandolo o
se lo regalaron. Cabe mencionar que el 100% de las personas a las que se les regalo un carro
fueron los padre quienes proporcionaron el vehiculo, al igual que las personas que les prestan

uno, o son los padres o es algun pariente.

Adquisicion de un automovil

= Comprado = Prestado = Regalado

Figura 3.29 Adquisicion de un automévil
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Siguiendo con lo anterior quedan preguntas en el aire, ; Cémo pagaron su automovil? Los que
lo compraron y quien le regalo el carro a los que lo adquirieron de ese modo, en la figura 3.30
se observa la manera de pagd del vehiculo, donde predominateme resaltan los que la

adquirieron a crédito.

Pago del vehiculo

—

= contado = crédito

Figura 3.30 Forma de pago del vehiculo

En base a las figuras 3.29 y 3.30 podemos inferir que hay una tendencia familiar a poseer
automoviles, en la figura 3.31 se observa que mas del 80% de los habitantes de un hogar tienen

automovil propio, esto al menos en el area de estudio.

% de automoviles por casa o departamento

—

= Con automovil = Sin automovil
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Figura 3.31 Porcentaje de automoéviles por casa o departamento

A la misma poblacion ciclista se les pregunto la forma en la que la ciudadania percibe al
automovil, en la figura 3.32 se muestra que existio una respuesta parcialmente dividida pero
inclinandose hacia el lado donde si se ve a el automovil como un simbolo de estatus social, a
los que repodrieron que si, se les pregunto el ;por qué? Las razones mas comunes fueron que
el automdvil requiere un gran cantidad de dinero para mantenerla por lo tanto la persona que
lo tiene es una persona con un buen ingreso econdémico, por el otro lado las personas que
respondian que no dieron dos razones en general la primera es que el automévil es solo un

objeto nada especial, tan comlin que cualquiera puede adquirir uno.

¢Automoavil simbolo de estatus?

mno msj

Figura 3.32 Automdvil como simbolo de status social.

Existen otros aspectos no mencionados, por los cuales las personas tienden a preferir el
automovil, dos de los cuales se muestran en las figuras 3.33 y 3.34 que son la seguridad y la
comodidad, esto en relacidn a los factores fisicos que cada vehiculo ofrece, empezando por la
seguridad, mostrado en la figura 3.33 se observa que el autobus urbano y el carro son los que
se consideran como mas seguros al ofrecer una mayor proteccion al usuario en especial contra
choques o accidentes, una de las cuestiones por las cuales no figura la bicicleta es porque en
su mayoria estd mas expuesta que los vehiculos ya mencionados, claro que en una de las
opiniones de los encuestados se dijo “ Que si una persona es cuidadosa cualquier vehiculo es
seguro” y de igual manera los accidentes se dan no por el vehiculo que uno maneje, sino por

el cuidado que tenga uno al manejarlo.
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Vehiculo mas seguro

= Camidon = coche = metro

Figura 3.33 Consideracion del Vehiculo mas seguro para transitar por la ciudad

Siguiendo con el tema, en cuestion de comodidad haciendo referencia a la comodidad fisica si
aparece a la bicicleta como un trasporte comodo, la razon principal fue que la bicicleta ofrece
una mayor comodidad de traslado al no atascarse en el trafico y ser mas facil de estacionar que
otros vehiculos, sin embargo el automovil sigue siendo una opciéon mas comoda que la

bicicleta.

Vehiculo mas comodo

= bicicleta = camion = coche

Figura 3.34 Consideracion del Vehiculo mas comodo para transitar por la ciudad

105



Ya sea por su disefio, privacidad o seguridad el automovil sigue siendo una opcidon mas
atractiva para los ciudadanos, pero si el automoévil es tan comodo por que las personas ciclistas
prefieren circular en bicicleta, a pesar que la gran mayoria cuenta con automévil propio. En la
figura 3.35 se muestran los otros tipos de trasporte de utilizan los encuestados aparte de la
bicicleta, en este sentido casi todos utilizan el automoévil para transportarse, la mitad utiliza
también el autobtis urbano y solo un 3% el metro asi que no toda la movilidad de los ciclistas
urbanos es en bicicleta, estos otros medios de trasporte son por lo general utilizadas cuando,
tiene que ir a tiendas de alimentos o comerciales, principalmente a comprar cosas, sin embargo
hay algunos caso en los cuales los ciclista se detiene en tiendas de conveniencia a adquirir

cosas pequenas.

Otros modos de trasporte

3%

= Automovil = Autobus urbano Metro

Figura 3.35 Otros modos de trasporte por los cuales los ciclistas urbanos también utilizan
La movilidad principal de los encuestados es la ciclista, pero que llevo a ellos a usar la bicicleta
como transporte primario en vez de otros modos de transporte, a continuacion se muestran las
razones principales por la cual los encuestados prefieren este modo:

¢ Las distancias que tienen que recorrer son mas rapidas recorrerlas en bicicleta que otro

modo.
e Conviccion propia, tratando de promover mas este tipo de movilidad no contaminate
¢ Es mads barata que cualquier otro modo

¢ Es muy divertido y haces ejercian
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¢ No contaminas y no te atoras en embotellamientos.

¢ Se siente mayor sensacion de libertad

3.7 Conclusiones

La percepcion que tiene el ciclista sobre las ciclovias de San Pedro en general es mala no solo
por haber calificado de manera baja muchos de sus aspectos en la encuestas los ciclistas
respondian de manera negativa al momento que les preguntaba cudles eran las dificultades
para moverse, hacen mucha referencia la falta de infraestructura y la dificultades que aportaban
otros miembros de la via publica al momento de trasladarse por las calles de la ciudad, sin

embargo este tipo de movilidad no es imposible, dificil de lograr tal vez.

En otros aspectos se les pregunto también si el clima era un limitante en la movilidad la
mayoria respondié que no ya que ellos circulaban en horarios donde el sol aun no generaba
mucho calor, sin embargo la lluvia es el factor climatico més delimitante en el uso de la
bicicleta. Como uno de los resultados mas positivos de la encuesta es que no existe un grupo
determinado de edad entre los ciclistas, a diferencia del factor de género, en el cual se presencio

una mayor presencia masculina en el ciclismo urbano.

Cabe mencionar que el 100% de los encuestados cuenta con trabajo y este es la principal razon
de su movilidad, esto hace que la mayoria de los ciclistas use la bicicleta en dias laborales, y
en horas de trabajo, también se menciono6 que la hora a la que se prefiere circular por la ciudad
es a horas de trafico, esto por la facilidad al momento de esquivar los automoviles, y que sus
tiempos de traslados son menores a los que serian si se trasladaran en coche a la misma hora.
La mayoria de los ciclistas cuentan con automévil propio y podemos observar que existe una

preferencia inculcada desde muy temprana edad a usarlo.
Con respecto al conocimiento de las ciclovias del municipio, la mayor parte de los encuestados

conocian de la existencia del proyecto pero de manera superficial, no conocian los tipos de

ciclovias o sus ubicaciones, solo conocian las ciclovias por las cuales circulaban diariamente.
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Otro aspecto importante de los resultados es el aspecto del respeto, hacia los ciclistas y
ciclovias, los ciclistas encuestados resaltaron una mayor falta de respeto por parte de los
duefios de automoviles, y una invasion de la infraestructura primordialmente por los
motociclistas y secundariamente por los automovilistas, amos invaden las ciclovias al circular

por ellas o al estacionarse en ellas.
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4. Ciclismo urbano digno

En este apartado se dardn algunas alternativas para la proyeccion de las ciclovias o planes que

incorporen a la movilidad ciclista y no se cometan los mismos errores que en el area de estudio.

Estas alternativas van principalmente dirigidas a organizacién, grupos o partidos politicos que

se desarrollen dentro de la rama de movilidad urbana o urbanismo al igual que estudiantes que

estén interesados en el tema, al igual que se dardan las conclusiones generales de la

investigacion realizada.

A continuacion se muestran las alternativas y sugerencias que se plantearan de la misma

maneta en la que se estuvo plateando la tesis, a partir de las cuatro variables de estudio:

4.1 Infraestructura

1.

Al momento de proyectar infraestructura en los planes de desarrollo o proyectos, limitense
a solo proyectar dos tipos de ciclovias, la ciclovias confinadas y compartidas los otros
tipos de ciclovias son obstruidas por otros usuarios de la via publica o son poco usada
como es caso de la ciclovia recreativa que solo se usa los fines de semana.

Respetar los parametros que plantea el ITDP en su manual de ciclo ciudades en cuanto a
anchos y radio de giro, este manual contempla una profundo conocimiento de los
diferentes tipos de ciclovias urbanas, como usarlos, cuando y donde al igual que muestra
un gran espectro de propuestas para el planteamiento de calles compartidas y calles
exclusivas para este medio y otros que sean mas amables con la bicicleta con otros modos
de trasporte.

En caso de proyectar ciclovias confinadas aseglrense de no hacerlo sobre rejillas de
drenaje o alcantarillas.

Disefien los sentidos de las ciclovias conforme a las pendientes de las calles, es muy dificil

para un ciclista tratar de subir calles inclinadas.
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4.2 Normatividad y difusion

1. Incluyan a las personas que interactuaran directamente con las ciclovias sean o no
ciclistas.

2. Asegurense que no estén violando ninguna ley, o tengan el permiso de una autoridad
competente.

3. Traten a la ciudadania en persona y busquen su apoyo, de lo contario pueden pasar cosas

que no tenian previstas.

4.3 Economia

1. Busquen el apoyo de empresas privadas, que apoyen la ecologia y el medio ambiente.

2. Den servicio primordialmente a la clase trabajadora que usa a la bicicleta.

3. No existe un costo prestablecié de las ciclovias por kilometro asi que tendran que
analizar los costos y tiempos para asegurar un buen proyecto.

4. Es mejor terminar una ciclovia de larga distancia que muchas de distancia corta.

5. Tomen los consejos de los ciclistas existentes les ahorrara mucho tiempo y anélisis

4.4 cultura y sociedad

1. El problema mas grande que se encontraran serd la preferencia hacia el automovil, para
incluir proyectos ciclistas en la ciudad es importante que los automovilistas conozcan los
beneficios de una red ciclista local.

2. El cambio cultura toma tiempo, como ya se menciond empieza por los ciclistas existente,
a partir de ahi extiende este cambio culturar a partir de sus redes sociales o0 amigos.

3. Los paseos dominicales son una buena manera de empezar a incluir a las personase en
este tipo de ambiente, pero trata de no focalizar en un solo punto este tipo de eventos.

4. Incluye a las personas que habitan la zona de las ciclovias.
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5. Conclusiones generales

Construir una ciudad mas ciclista no se trata solo en dibujar ciclovias, sino que debe continuar
en la generacion de espacios mas comprensivos con quienes tienen mayor vulnerabilidad como
los discapacitados, nifios y adultos mayores. Las calles y avenidas son parte del espacio publico

al que todos tenemos derechos a utilizar.

La base del éxito de cualquier politica publica se basa en la participacion social, es necesario
que los ciclistas construyan organizaciones o grupos solidos y participativos al igual que el
Estado, en todos sus niveles, tome nota de las demandas especificas de los ciclistas en todas
sus disciplinas, mejore las leyes y normas para regulan a la bicicleta en el espacio urbano y

abran espacios de participacion y consulta con los usuarios ciclistas.

Cabe recordar que esta investigacion se inici6 con una hipotesis que plantea que “La falta de
dignidad de la movilidad ciclista del AMM es mayormente afectada por los factores
socioculturales y la falta de infraestructura, que por la normatividad y la economia”. Si esto lo
vemos desde un punto de vista de los usuarios ciclista, la hipdtesis se mantiene correcta, ya
que una de las dificultades mas sefialadas en las entrevista fue la falta de ciclovias y de cultura
ciclista en la zona, sin embargo ya viendo los resultados desde un punto de vista mas general
nos damos cuenta que para tener una movilidad ciclista digna y que sea complementaria con
otros modos de trasporte es necesario que las cuatro variables que se platearon en esta tesis

sean desarrolladas de igual manera.

El gran problema de San Pedro Garza Garcia se da en dos puntos: el primero es la
infraestructura planteada, en una entrevista de profundidad a el arquitecto Pablo Reyes
Cortazar uno de los integrantes del IMPLAN de este municipio, se dio a conocer que las
ciclovias exclusivas para el ciclista no cumplen con el ancho minimo establecido por el manual
de ciclovias urbanas del ITDP, esto como consecuencia lleva a que los ciclistas no utilicen las
ciclovias ya que el espacio no es comodo para circular y los exponer mas a automovilistas y
peatones, en otro tipos de ciclovia copo por ejemplo el ciclocarril, al no estar fisicamente
separada por ningun tipo de bordo o bolardo, los ciclistas entrevistado sefialan que los
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automovilistas y camioneros no respetaban este tipo de via, cabe recordar que el ciclocarril
solo se encuentra senalado con un par de granjas blancas pintadas en el piso dentro de la
misma calle, lo mismo sucedia con la ciclovia compartida, en principio esta ciclovia es como
su nombre lo dice compartida entre ciclista y automovilista, pero los automovilistas no
respetan la distancia de seguridad entre ciclista y carro, dificultando al ciclista circular por este
carril, el segundo punto es en racion a la cultura ciclista de los habitantes que no gustan de usar
la bicicleta, como ya se menciond muchos automovilistas no respetan las ciclovias sefialadas
y también hubo un rechazo muy fuerte a las personas a las cuales se les impuso una ciclovia
en su cuadra, hubo una falta de comunicacion con los habitantes a los cuales iban a interactiia

directamente con las ciclovias.

Se requiere de una infraestructura de buena calidad y bien disefiada para que los ciudadanos
quieren y puedan usarla, esto en un entorno cultural que permita el desarrollo de movilidades
alternativas al automovil particular, como en el caso del area de estudio hubo una gran
negacion del proyecto una vez colocadas las ciclovias, y junto con esto lleva una normativa

bien planteada y una difusion e integracion al area urbana afectada.

Por supuesto todo esto se tiene que pagar con algo, si no se tiene un refuerzo econdémico es
posible que los proyectos no se vean terminados y de una mala impresion de la movilidad

ciclista en la ciudad.

Si no se tiene un reglamento que proteja a los ciclistas y a las ciclovias, se generan caso de
exclusion que terminara por expulsar a los ciclistas de las calles y eliminar su infraestructura

de manera permanente.

La bicicleta como forma de movilidad diurna, tiene multiples beneficios tanto para los ciclistas
y su ciudad. El ciclismo urbano como transporte sustentable y pacifico sirve para fomenta la
autonomia de los ciudadanos y genera espacios publicos mas amenos e igualitarios. Una ciudad
mas ciclista es también una ciudad mas humana e inclusiva para todos sus habitantes, ciclistas
y no ciclistas. En base a lo anterior la distribucién geogréfica de la infraestructura ciclista,
tanto los carriles especificos como los puestos de renta de bicicletas, debe responder a criterios
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de equidad e integracion de los distintos barrios de la ciudad, los espacios de estacionamientos
de bicicletas deben de ser ubicados en las principales paradas de transportes publicos, para
favorecer la integracion de los distintos modos de transporte y expande el uso de la bicicleta a

todos los ciudadanos.

Uno de los principales problemas a los cuales se encontrara al momento de plantear una
movilidad ciclista es los diferentes puntos de vista que existen en la ciudad con respeto a el
uso de la bicicleta, como se mencion6 en el marco teorico, los ciclistas son mal vistos ya que
se cree que la bicicleta es un trasporte de personas con pocos recursos econdomicos, pero al
momento de observar los resultados de la investigacion vemos que existen dos grupos que

utilizan la bicicleta, los que la utilizan por necesidad y los que la utilizan por cultura propia:

Aquellos que utilizan este medio de trasporte por necesidad, son personas que cuentan con
recursos econdmicos bajos y este modo de trasporte ayuda econdmicamente a estas personas
y sus familias, la razon principal para aquellas personas que utilizan la bicicleta por necesidad,

es la necesidad econdmica y este es su principal beneficio.

Por otro lado las personas que utilizan la bicicleta por su cultura tienen, una gama mas amplia
de razones por las cuales utilizan este medio, las principales son el cuidado al medio ambiente,
los beneficios a la salud, tiempos de traslado, amor a la bicicleta, entre otras, el ahorro
economico no es un factor prioritario, cabe mencionar que las personas encuestadas que

respondieron esto son las que presentaron mayores ingresos economicos y mayor educacion.

Otros de los puntos de vistas que crea un problema social, es la creencia que el ciclismo urbano
es una actividad exclusiva de jovenes, esto se queda solo como una creencia ya que en los
resultados de esta investigacion se encontré que la gama de edades de los ciclistas es muy
amplia e igualmente distribuida. Un aspecto que si es preocupante es el tema del género, ya
que las mujeres tuvieron menor presencia dentro de los encuestados, quienes atribuyeron este
fenomeno a la seguridad percibida, ya sea por la inseguridad o por la vulnerabilidad que tienen
los ciclistas dentro de las calles, pero de igual manera estas personas hacen el esfuerzo de

circular en bicicleta por la cultura y educacion que poseen. Tanto hombres como mujeres
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resaltaron que no siempre se podian mover en bicicleta las principales razones de esto son el
cansancio que genera una actividad fisica o la lluvia, no obstante la mayormente de estos,
tratan de usar este medio de trasporte lo mas frecuente posible, también se hizo la referencia a
la dificultad de poder hacer transbordos, ya que la mayoria de los transportes no permite subir
la bicicleta por espacio que ocupa, haciendo mas dificil este tipo de movilidad, claro esto no

seria tan necesario si te tuvieran ciclovias bien disefiadas.

Al momento de disenar ciclovias para un proyecto urbano es necesario tener en cuenta cuatro
cosas: anchos, giros, sefializacion, y tipo de ciclovias. Los anchos de calle son muy importantes
ya que si se tiene poco espacio es probable que al momento de incluir una ciclovia esta quede
mas angosta que el espacio minimo necesario para circular comodamente, y no se use por falta
de comodidad, la senalizacion tiene que ser visible y clara, al momento de hacer las encuestas
muchos respondieron que no conocian el proyecto, se enteraron al momento en el que
aparecieron las ciclovias y la sefializacion de estas ayudo a entender que tipo de infraestructura
era, los giros un problema muy comun en las ciclovias de San Pedro Garza Garcia, es que las
ciclovias tienen vueltas muy cerradas lo que no permite dar la vuelta a la misma velocidad ya
que si se hiciera se invadiria carriles de alta velocidad y esto es muy peligroso, por ultimo y
mas importante el tipo de ciclovias, cada ciclovia tiene su razon y estas estan en base a la
velocidad a la cual los automdviles transitan, como ya se mencion6 en la tabla 3.19 cada
ciclovia al momento de ser agregada a una calle tiene que ir en base a la velocidad a la cual se
transita en esa calle colocar una ciclovia compartida que debe ser colocada en calles de 30
km/hr maximo , no puede ser ubicada en calles de mayores velocidades, este error fue cometido
repetidamente en el municipio estudiado, y es una de las razones por las cuales los ciclistas

quedan mas expuestos a un accidentes o insultos.

“El problema del ciclismo urbano yace en que, el ciclista es vulnerable al circular por calles
vy avenidas, una amenaza al circular por aceras y zonas peatonales, por lo cual es necesario
establecer un lugar digno en la ciudad, la ley y la sociedad”

Jose Angel Raga Aguilar
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Anexos

Anexo 1: Entrevista realizada en campo

Universidad Autonoma de Nuevo Ledon
Facultad de Arquitectura
Maestria en Ciencias con orientacion en Asuntos Urbanos

Dignificacion de la movilidad ciclista del area metropolitana de Monterrey.

PERFIL DEL ENCUESTADO

1. (Qué edad tienes?

R: afios 10. (Cual es tu origen y tu destino mas habitual en bicicleta?
2. Género ORIGEN DESTINO
M F Trabajo Trabajo
Hogar Hogar

3. (Cuail es tu maximo grado de estudios?

Sin estudios Primaria

Secundaria Preparatoria

Centro comercial

Centro comercial

Restaurante, bar, café.

Restaurante, bar, café.

Banco

Banco

Carrera técnica Licenciatura/ ing.

Otros:

Otros:

Maestria

Doctorado

11. ;Cudnto tiempo te tardas en llegar a tu destino mas

4. (En dénde vives?
habitual en bicicleta?

e 4.1 Municipio: R: Min

* 4.2 Colonia: Cultura
ultu

5. (Cual es tu ocupacion actual? 12

R:

,Sabes manejar un automévil?

S1 NO
6. [Cual es tu nivel de ingreso mensual?

0a2699

2700 a 6 799

6 800a11599
11 600 a 34 999
35 000 a 84 999
85 000 y mas

13.

En caso afirmativo ;desde qué edad sabes manejar un
automdvil?

R:

14. ;Cuenta con automovil propio o tienes acceso a uno?

S1 NO TENGO ACCESO A UNO

15. En caso afirmativo ;ecémo obtuviste tu automdvil? o

Jquién te lo facilita?

Comprado Regalado Prestado
PARTICAS Y HABITOS 151 ;Como lo 15.2 ;{Quién?: 15.3 ;Quién?:
. 7 : v 5 pagaste?
7. (Con qué frecuencia usas la bicicleta? Crédito
1 vez por semana 2 a 3 veces por De contado
semana 15.1.Usado - nuevo 15.2.1. Usado
4 a 6 veces por semana Todos los dias nuevo
8. (En qué dias te sueles desplazar en bicicleta? 16. ;Cudintos autos hay en tu casa?
Lunes Martes R: __ Autos
Q;l.iércoles “;l{ivils 17. (Cudntas personas viven en tu casa?
iernes abados
Domingos R:  Personas
9. (En qué horario sueles desplazar en bicicleta? 18. ;Cuantos miembros de tu casa usan el automovil?
0:00a 2:00 12:00 a 14:00 R: Personas
2:00a 4:00 14:00 a 16:00 . . ; .
4002 6:00 16:00a 18:00 19. (Considera que el automovil es simbolo de estatus social?
6:00a 8:00 18:00 a 20:00 SI NO
8:00a 10:00 20:00a 22:00
10:00 a 12:00 22:00a 24:00
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20.

19.1;Por qué?
R:
¢ Cual modo de transporte consideras mas comodo?
R:
20.1;Por qué?

R:
21. ;Cual modo de transporte consideras el mas mas seguro?
R:
21.1;Por qué?
R:
22. ;Realiza desplazamientos multimodales?
S1 NO
22.15i ;cuales?
R:
22.2No ;por qué?
R:
23. _has sentido agresion por parte de otros usuarios de la via
publica?
S1 NO
24. ;Por quién?
Peatones Motociclistas
Automovilistas Ciclistas
Otro:
25. ;Qué tipo?
*  Verbal
® Fisica
26. ;Cuales?
R:
27. ;Por qué motivos?
R:
28. ;Por qué usas la bicicleta?
R:
29. ;Utilizas otros medios de transporte para para moverte?
SI NO
29.1SI [cudles?
R:
29.2NO ;por qué?
R:

30

31

INFRAESTRUCTURA — CULTURA

¢Por donde circulas mas en bicicleta?

Banqueta Vial primario
Camellon Acceso controlado
Parques Arteriales
Ciclovias Secundarias
Colectoras Calles Locales

30.1;por qué?

.Por donde preferiria circular en bicicleta?

Banqueta Vial primario
Camellon Acceso controlado
Parques Arteriales
Ciclovias Secundarias
Colectoras Locales

Otros:

31.1;Por qué?
R:

32 ;CONSIDERA QUE LA POBLACION EN GENERAL,
PIENSA EN LA BICICLETA COMO UN MEDIO DE
TRANSPORTE?

SI NO
32.1;POR QUE?
R:
33 ;Conoce grupos o colectivos ciclistas del AMM?
SI NO
34 ;Cuailes?
ZOMBIES EN BIC1 RILAX
LA ESTAMPIDA PUEBLOBICICLETERO
BICIERNAGAS Otro:
35 ;Perteneces algin colectivo ciclista?
SI NO
35.1;Cual?:

36 ;Conoces alguna organizacion que promueva la
movilidad sustentable o alternativa al automdvil
particular?

R: SI NO
36.1;Cual?:

37 ;Conoce programas que promocionen la cultura de la
movilidad sustentable o alternativa al automévil
particular?

R: SI NO
37.1 ;Cual?:
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38 Como obtuviste tu bicicleta? 47 De 1 a 10,Cémo considera el estado de las ciclovias de
Comprada Regalada San Pedro?
i ; *Ouien? :
L e Zuiend ; Indicador Cal. Comentarios:
Usada - nueva 7.1
Iluminacioén
39 ;Qué bicicleta usas? 47.2
Material
Montaiia Velocidad 73 '
Eléctrica Urbana Ubicacién
Plegable Otra: 47.4
Anchos,
40 ;De qué material es? tamaiio
47.5
Acero Titanio Cromoly Giros, vueltas
Aluminio Madera, cual: Magnesio 0 esquinas
Escandio Fibra de vidrio Aramida 47.6
Lino Grafito Otro: Sefializacion
47.7
Coherencia
41 ;desde cuindo usas la bicicleta? 478
R: Estado
42 ;Cuale fue la motivacion para que la uses?
48 ;Como ha sido la respuesta del proyecto por parte de
R:
) L. X los habitantes del municipio de San Pedro?
43 ;Cuales son las principales dificultades al andar en
R:
bicicleta?
Falta de educacion vial Demasiado trafico
Peligro (accidentes viales) Peligro (seguridad 49 Consideras que la poblacion en general respeta las
piblica) ciclovias de San Pedro?
Falta de ciclovias Obstruccion de las
ciclovias SI/NO
Baches Clima
Distancias grandes Contaminacion 49.1.P -
Falta de senalizacion uso restringido s LOr quE:
®  Otro:
50 ;Sabi ist tro ti de ciclovi S
44 :Conoces el proyecto de las ciclovias de San Pedro? ¢OANIAY quesiesiSien euaten Hpos de cicioviast en; San
P
SI/NO Pedro?
: . . SI/NO
45 SI ;como te enteraste del proyecto de las ciclovias de San
Pedro?
R: 50.1En caso afirmativo ;cudles conoces?
R:
46 ;Tuviste alguna participacion en este proyecto?
SI NO
46.1;C6mo? 51 (Cuiles de estas ciclovias son las que utilizas con mas
frecuencia?
R:
52 (Piensas que el proyecto de las ciclovias de San Pedro
funciono?
SI NO

52.1;Por qué?
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Anexo 2: Guia de entrevista a actores clave

Nombre:
fecha: institucion: cargo:
Hora de inicio hora de finalizacion
Profesion u ocupacion Edad
Escolaridad

1. (Piensa en la movilidad ciclista como una posible solucion a los problemas de movilidad
que tiene el AMM?

2. (Por qué?

3. (Coémo influye la infraestructura urbana en la movilidad ciclista del AMM?

4. ;Qué dificultades aporta la normatividad del AMM sobre el uso de la bicicleta?

5. (Cudles son los factores econdmicos que limitan la movilidad ciclista del AMM?

6. (Coémo determina el contexto sociocultural del AMM el uso de la bicicleta?
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Anexo3: Grafica de edades a las que aprendieron a manejar (desglosado)

Edades de manejo

20% 18%

15% 13%  13%

11%  11%

10% 8%
) - .. -

0%

= 12 Ailos = 13 Ailos = 14 Aios m 15 Afos = 16 Afos = 17 Afios
m 18 Afos = 19 Afos m 20 Ahos m 21 Afos = 30 Afos

Anexo4: Grafica del estado de compra del automovil

Nuevo o usado

= Nuevo = Usado
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