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Resumen

Debido a la crisis ambiental actual, es necesaria la busqueda de alternativas que encaminen
a la humanidad hacia un desarrollo sostenible en todos los ambitos. Las ciudades no quedan
exentas de estos problemas y uno de ellos se refiere a la forma en que las personas se
desplazan de un lugar a otro, a partir de lo que conocemos como movilidad urbana
insostenible. Para efectos practicos, se considerd el caso de la zona metropolitana de San
Luis Potosi- Soledad Graciano Sanchez (ZMSLP), una zona que a la par de su expansion
urbana reciente, ha visto incrementarse seriamente los problemas de movilidad.

En primer lugar se analiza la situacion actual de los sistemas de movilidad urbanos,
donde en su mayoria aparece un actor principal que es el automovil; la motorizacion de las
ciudades ha llevado a buscar diferentes alternativas enfocadas en la sostenibilidad para
reducir lo efectos negativos de estos sistemas y una de las soluciones implementadas a lo
largo de todo el mundo, es la inclusion de la bicicleta como un medio de transporte habitual
en el contexto urbano.

A continuaciéon se plantean los aspectos teodricos-conceptuales necesarios para
reconocer los nuevos factores que inciden en la movilidad urbana, mostrando porqué este
tema puede ser interpretado como un sistema complejo; después se describen las razones
por las que la bicicleta puede ser considerada como una alternativa hacia la movilidad
urbana sostenible (MUS). Finalmente se enuncian los elementos estratégicos sobre los
cuales se soporta dicha idea.

Por ultimo, se realizd un diagnéstico sobre la zona de estudio, dandole principal
interés a la situacién que viven los ciclistas urbanos, para encontrar los factores sobre los
que era necesario intervenir en la busqueda de la MUs tomando en cuenta a la bicicleta.
Para terminar se construyeron en base a los resultados del diagndstico, los elementos
estratégicos para que la bicicleta sea tomada en cuenta dentro de la MUs; se desprenden
temas como politicas publicas y la incidencia que tiene la ciudadania organizada

especialista en el tema, hacia la busqueda de la MUS en la ZMSLP.

Palabras clave: movilidad urbana sostenible, bicicleta, politicas publicas,
participacion ciudadana.
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I.  Antecedentes y planteamiento del objeto de estudio

1. Introduccidn

Las personas han tenido, desde hace mucho tiempo, la necesidad de recorrer distancias por
distintos motivos, desde los mas basicos como alimentacion en cuestion de recoleccion de
alimentos y caceria, descubrir nuevos lugares, hasta los que involucran el nacimiento del
actual sistema econdémico como traslado de fuerza de trabajo y mercancias; sin embargo, el
hombre se fue dando cuenta de que podia hacerlo utilizando menor cantidad de energia y
tiempo.

Es asi que comenzaron a utilizarse otros medios de transporte, que hicieron mas
eficiente el traslado de personas y mercancias, como fue el caso del uso de animales de
carga o del caballo en particular, que permitieron desplazarse mayores distancias en un
tiempo menor. Después, y conforme las necesidades de las personas fueron cambiando, la
forma de trasladarse también cambid, apareciendo diferentes medios para transportarse
como la bicicleta, la motocicleta, el automovil, los trenes, camiones, entre otros.

Los sistemas de movilidad urbana han cambiado conforme los afios debido a los
nuevos retos, problemas y necesidades que son de su competencia; surgiendo una variada
cantidad de nuevos y complejos temas que han sido motivo de estudio y creacion de areas
especificas para abordarlos. En primer lugar, para la realizacion de esta investigacion en
particular, es importante saber cual es la situacion actual de dichos sistemas, conocer
porqué desde hace ya algun tiempo, el automavil aparece como un referente de los mismos

y finalmente determinar quiénes son los principales actores que intervienen en ellos.

13



2. Planteamiento del problema

2.1 Panorama de los actuales sistemas de movilidad urbana

A lo largo del tiempo, diversas razones han hecho que el lugar mas idéneo, para la vida
humana en colectivo sea la ciudad. Las condiciones de vida en las mismas fueron
mejorando paulatinamente, hasta que la industrializacion como proceso humano para el
bienestar social, comenz6 a cambiar el panorama. Desde entonces surgieron diferentes
enfoques y proyectos en el mundo occidental que fueron ubicando lo sanitario, lo
tecnoldgico y lo econdmico, prioritariamente a lo social, lo cultural, lo ambiental (Mora,
2007). Esta jerarquizacion de intereses ha sumergido a la humanidad en una crisis
ambiental sin precedentes y que Ultimamente ha impactado de manera negativa a la
sociedad, sobre todo a los sectores mas vulnerables.

Actualmente, la ciudades se muestran mas dindmicas, mas pautadas, mas diversas
pero también se les puede observar mas ruidosas, menos sanas, con un alto grado de
dispersion e inseguridad; donde la poblacién se encuentra segregada y retirada del espacio
publico, distorsionando de diversas maneras la relacion entre la naturaleza y la sociedad,
haciendo cada vez mas ajenos los acontecimientos naturales de la vida diaria, con la
finalidad del fortalecimiento de un sistema econdémico que tiene su fundamento en la
sencillez y comodidad.

En las Gltimas décadas se han producido una gran cantidad de cambios sociales,
econdmicos y tecnoldgicos y esto ha ocasionado la existencia de un nuevo modelo de
movilidad urbana a lo largo del planeta. Este modelo ha propiciado que los recorridos que
se realizaban habitualmente tiendan a ser mucho maés largos, con cambios en los motivos de
desplazamiento y modificaciones en la localizacion de las actividades productivas
(Miralles-Guasch, 2002). Las consecuencias que tienen estos cambios en los sectores
econdmicos, sociales e institucionales son muy variadas, dependiendo de las caracteristicas
que posea cada ciudad; sin embargo los efectos mas perversos, son detectados en los paises
con menor grado de desarrollo (Lizarraga Mollinedo, 2006).

La distancia que separa a los lugares donde se llevan a cabo las actividades

econdmicas y sociales ha seguido incrementandose con el paso de los afios, ocasionando
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que las personas utilicen una parte importante de su tiempo libre en desplazamientos sobre
todo en las horas pico; Aunado a esto, cada vez es mas sencillo adquirir un vehiculo
privado, ya sea nuevo 0 peor aun, de segunda mano, por lo que se ha incrementado
considerablemente su uso como medio de transporte de pasajeros en las areas urbanas.
Asimismo los motivos que tienen los pobladores para moverse han ido transformandose, un
ejemplo muy claro es cuando una familia busca un momento de esparcimiento, la mayoria
de las ocasiones es necesario el uso de un transporte motorizado para acceder a su destino.

Segun Lizarraga Mollinedo (2006), los mas afectados de este fendmeno social son
los méas pobres ya que realizan un mayor sacrificio de tiempo de descanso, consumo o de
trabajo remunerado porque tienen que hacer 2 o 3 transbordos al dia en el transporte
publico (Lizarraga Mollinedo, 2006); Es importante considerar que esta nueva
infraestructura se encuentra habilitada en su mayoria para el traslado de vehiculos
motorizados privados, sin tomar en cuenta que un nimero muy importante de la poblacion
no tiene acceso a la utilizacion de los mismos.

El vigente sistema econdmico ha provocado una serie de fuertes externalidades
negativas debido a la configuracion actual del sistema de movilidad urbano que genera
gran parte de los problemas de sostenibilidad ambiental, social y energética. A escala
global, se sufre de contaminacién atmosférica y cambio climéatico en parte por las
emisiones generadas por los vehiculos automotores, y destruccion de las zonas naturales
por la incontenible expansion de las vias de circulacion.

A escala local, el disefio de las areas metropolitanas esta conformado por un modelo
intensivo en el uso del vehiculo privado, el cual es subutilizado ya que el nimero de
personas que transporta es muy pequefio, ademas de ser un derrochador de energia nato y
un creador de efecto sociales dafiinos. Para los grupos mas pobres y marginados, ese
modelo de movilidad urbana representa una nueva fuente de desigualdad en el acceso a
bienes y servicios de primera necesidad, y una barrera, en muchos casos, insuperable y

fortalecedora de la existencia de guetos urbanos (Lizarraga Mollinedo, 2006).
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2.2 El automovil y la movilidad urbana

Cuando se estudia un sistema de movilidad urbana, es forzoso considerar el tema del
automovil, ya que hoy en dia es uno de los principales topicos en cuestion de movimiento
dentro de las ciudades. Los motivos por los que ha tomando un papel de tal importancia son
muy diversos; sin embargo, si algo se puede asegurar, es que no representan la solucion a la
probleméatica de movilidad y es necesario buscar otras alternativas para satisfacer las
necesidades de toda la poblacién, la cual en su mayoria, no tiene acceso a este tipo de modo
de transporte.

Cuando Buchanan (1973) predijo que el automovil estaba aqui para quedarse, que
no seria facil encontrarle sustitutos y que el problema de nuestra sociedad era decidir, hasta
que punto estd dispuesta a llegar con el vehiculo a motor, no se equivocaba (Buchanan,
1973, 41; citado por: (Echevarri, 2000). La posesion de automoviles y los indices de
motorizacion aumentan en todo el mundo y con ellos el consumo de energias no
renovables, la contaminacion atmosférica, el ruido ambiental, la intrusion visual, los
accidentes, el peligro y la congestion circulatoria (Echevarri, 2000).

Los problemas que enfrentamos debido al predominio del automovil en la ciudades,
aunado a una deficiente planeacion del sistema de movilidad urbano tienen incidencia en
diferentes aspectos que de alguna manera se encuentran correlacionados, temas como la
calidad de las aguas, los olores, la vida animal y vegetal, la durabilidad de los materiales, el
uso del recurso suelo, la estética del entorno; incluso llegando a impactos de nivel global,
tales como el cambio climético y el agotamiento de la capa de ozono (O"Ryan, 1998); por
tal motivo es que resulta importante el estudio de la movilidad urbana para tratar de mitigar
esta cantidad de impactos negativos que afectan directamente en la calidad de vida de las
personas.

Segun O” Ryan (1998), como consecuencia de los efectos sobre la salud de la
contaminacion atmosférica resultan aumentos en las muertes prematuras, hospitalizaciones,
atenciones de urgencia, dias de reposo, enfermedades respiratorias menores en nifios,
ataques de asma, sintomas respiratorios en general, bronquitis cronica, tos y disconfort
toracico, e irritacion de ojos. Por otra parte hay efectos sinérgicos, mutagénicos y

cancerigenos. Por ejemplo, el material particulado respirable (emitido principalmente por
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los vehiculos que utilizan el diesel como combustible) interfiere en el funcionamiento del
sistema respiratorio, ademas de facilitar y agravar las infecciones respiratorias agudas. Su
persistencia ha sido asociada a aumentos en la prevalencia de bronquitis cronica, asma y
otros efectos permanentes. (O"Ryan, 1998).

Existen ademés otros efectos negativos en las ciudades generados por la
contaminacion atmosférica. La contaminacién por material particulado, ozono y SO,
tipicamente afecta a los materiales, en particular las superficies expuestas, ocasionando
corrosion en los metales, deterioro superficial de las edificaciones y oscurecimiento de
éstas; ademas, el dafio se manifiesta también en los componentes y contactos eléctricos,
pinturas, fibras metalicas (especialmente zinc y acero), textiles y caucho y elastomeros
(O"Ryan, 1998). Estos impactos, sin importar la calidad de los materiales, conducen a que
se deban de hacer reparaciones, lavados y pintados con mayor frecuencia y en algunas
ocasiones es necesario realizar una renovacion de equipos, cercos, cafierias y ductos,
mucho antes de lo previsto, lo que conlleva a un mayor uso de distintos recursos.

Las emisiones de los vehiculos motores también tienen impactos a diversos niveles.
El principal problema en referencia a lo global, es precisamente la aceleraciéon del cambio
climatico, que se asocia a las progresivas emisiones no naturales de didéxido de carbono
(COy). Este gas es un producto natural del metabolismo de las plantas y animales, y es
fundamental para el efecto invernadero. El creciente uso de vehiculos motorizados,
movidos por gasolina o diesel, aumenta la produccién de dioxido de carbono, y se esta
superando la capacidad asimilativa del ambiente hacia este compuesto. Algunos de los
efectos del cambio de temperatura incluyen mayores y mas agudas variaciones climaticas,
aumento en los niveles de los mares, expansion de desiertos y destruccion de plantas,
animales y ecosistemas que no tenga la capacidad de adaptarse.

A pesar de los efectos negativos, la dependencia que padecemos respecto al
automovil va en aumento afio a afio y cada vez alcanza a una mayor parte de la poblacion.
Al mismo tiempo, las evidencias sobre los perjuicios sociales y ambientales que genera este
vehiculo se van acumulando cada dia con mayor peso y contundencia. Como individuos y
colectivamente nos hemos introducido, casi sin darnos cuenta, en un proceso adictivo, es
decir, en un proceso que crea dependencia fisica y psiquica al impulsar el uso habitual de

una sustancia o, como en este caso, un medio de transporte.
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El automavil 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 y, en consecuencia, como menciona Alduan “...en una espiral
creciente, cada nuevo automavil en uso hace mas dificil vivir sin él y mas incomodo,
insano y destructivo vivir con éI” (Alduan, 2003), lo que expone claramente que la relacion
que los sistemas de movilidad urbanos, obedecen no solamente a la forma sistémica en que
nos movemos, sino que va mas alla, convirtiéndose en un sistema complejo que aborda
diferentes ejes de estudio, con implicaciones ambientales, sociales, culturales, politicas y
economicas.

En la dltima década del siglo 20 se dio un fuerte incremento de la cantidad de
automoviles en América Latina, asi como su uso para diversos propositos, incluyendo los
viajes a los centros de trabajo y a los lugares de estudio, con lo que se hace una fuerte
presion a las actuales redes viales. Esta situacion se debe a diversos fendmenos; las
reformas econdmicas han hecho méas accesible la propiedad de un automévil, pues con el
sistema actual se han generado tasas de crecimiento econémico mas altas para ciertos
sectores de la sociedad y los procesos productivos han logrado, basado en las leyes del
mercado, reducir el costo de los automoviles, asi el escenario latinoamericano se traduce en
que los ingresos reales suben, los precios de los automoviles tienden a bajar y surgen
diferentes formas de financiamiento para adquirirlos.

Otro factor que ha incrementado el numero de vehiculos privados, es el status, en
América Latina, el automovil no s6lo se considera como un medio para desplazarse, si no
un indicador de la ubicacion de su duefio en la sociedad, quien se transporte a su centro de
trabajo en un automavil, en lugar del autobds o en bicicleta, es considerado como alguien
que ha escalado en posiciéon social. La preferencia por desplazarse en automovil se
transforma en un problema en las horas pico, cuando se realizan mas viajes por motivos de
trabajo y estudio; sin embargo, las demoras que pueden aparecer con este efecto, no es una
causa para que se deje el auto, se prefiere llegar al destino elegido lentamente en vias
congestionadas, que tomar el transporte publico o utilizar un medio alternativo (Thomson
& Bull, 2002).
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2.3 Los responsables de la movilidad urbana

Convencidos de la necesidad de frenar un proceso, cuyas consecuencias se agravan dia a
dia, algunos gobiernos, instituciones internacionales, expertos, administradores y
ciudadanos, se han unido a los esfuerzos de diversas organizaciones y grupos para
intervenir en cuestiones de movilidad desde una nueva perspectiva, la de reducir el uso del
automavil privado en las ciudades y promover medios de transporte menos consumidores
de suelo y de recursos: el transporte publico (ferrocarril, metro, tranvias, autobus, etc.) y los
modos no motorizados (desplazamiento a pie y en bicicleta) (Echevarri, 2000).

De acuerdo con los informes de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), el
segundo problema mas importante por resolver a nivel mundial en la actualidad es la
planificacion urbana de las ciudades, sus alternativas de desplazamiento y por ende su
movilidad urbana; esto hace indispensable asumir la necesidad de cambios en los sistemas
y modelos de ocupacion del territorio ya agotados (Barradas, 2009); La busqueda de la
eficiencia de estos sistemas y modelos, ha sido mayormente mediante el impulso de
sistemas de transporte publico, que logren satisfacer las necesidades de las mayoria de la
poblacién; sin embargo, en muy pocas ocasiones se ha considerado que para obtener una
mayor cantidad beneficios, es importante trabajar con formas de movilidad alternativas,
aquellas impulsadas principalmente por vehiculos no motorizados como la bicicleta.

Es evidente la responsabilidad de los gobiernos y en especifico de los 6rganos
encargados de los disefios e implementacion de los sistemas de movilidad, que acometen
para que el automovil sea duefio y sefior de nuestras ciudades. Bajo la excusa de reducir la
congestion, se siguen promoviendo medidas de creacion de nuevas infraestructuras que
alimentan el uso del automovil, admitiendo la generacion de nuevos desarrollos
urbanisticos (residenciales, industriales, de ocio) sin alternativas reales de transporte
publico o de oportunidades para el peaton o la bicicleta.

En la actualidad, continda aceptandose la creacion de nuevos centros comerciales
dependientes del automovil, se gestiona la calle para que circule un namero de vehiculos
incompatible con el resto de las funciones urbanas y a velocidades que ponen en peligro a
los demés usuarios. Y cuando se proponen soluciones, es muy frecuente que los

responsables de la administracion (técnicos y funcionarios) le den mas valor a las que
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provienen de las minorias que representan grandes grupos de poder (industria petrolera,
grupos de constructores, armadoras de automdviles y empresas que forman parte de su
cadena productiva) en contraste con las que proceden de grupos sociales con menor
repercusion mediatica (nifios, mujeres, ancianos, personas con discapacidad, ciclistas,
obreros, etc.) (Alduan, 2003).

Por todos estos motivos es importante generar informacion que pueda ser utilizada
por los diferentes actores interesados en crear un modelo de movilidad urbano sostenible,
ya que como he mencionado, ante la falta de informacion sobre el tema, se toman
decisiones basadas en diversos intereses, los cuales solo benefician a ciertos sectores
minoritarios, dejando de lado el interés colectivo, que si fuera tomado en cuenta, podria
brindar aportes positivos no sélo en cuestion de movilidad, sino también sociales,
ambientales, econdémicos, entre muchos otros.

La movilidad urbana, debe de ser estudiada como un tema complejo, ya que las
propuestas deberian estructurarse desde diferentes angulos, para abordar el problema
ampliamente y tener en cuenta la perspectiva de los principales actores involucrados. Estoy
convencido de que la bldsqueda de una ciudad planeada para las personas a través de la
forma en que se movilizan y utilizan el espacio publico, puede ser el detonante de un
cambio social hacia una sociedad mas justa y equitativa; donde las decisiones sean
consensadas por organizaciones civiles, colegios de académicos, cientificos, profesionistas,
empresarios y ciudadanos por medio de diversos mecanismos y puestas en accion por los
tomadores de decisiones, para entonces considerar la posibilidad de un desarrollo sostenible
en la ciudad.

Los sistemas de movilidad han dejado poco a poco de considerar a los medios no
motorizados dentro de su estructura; sin embargo, algunas ciudades, aunque conforme al
imperante sistema actual de movilidad pareceria un retroceso, han visto en la bicicleta un
rol de vital importancia para los desplazamientos de las personas en las ciudades. Esto se
debe a la gran cantidad de beneficios que brinda; ademaés, es una estrategia clave para
buscar la sostenibilidad en el tema de la movilidad en el entorno urbano.

El conocer la historia de esta maquina, comprender cudles eran el tipo de
necesidades que buscaba cubrir y darnos cuenta del papel que juega como precursora de

muchas otras formas de movilidad es uno de los propdsitos de este capitulo, el cual nos
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permitira entender el porqué la bicicleta ha tenido un rol vital en la humanidad como
medio de transporte y también podremos comprender el potencial que tiene actualmente
para enfrentar los problemas generados por la movilidad insostenible.

3. La bicicleta y la movilidad: antecedentes

Durante Siglo XIX es inventada la bicicleta, que constituyd una de las innovaciones mas
importantes para el ser humano en cuestién de movilidad; por lo tanto, a continuacion se
revisan algunos antecedentes sobre los origenes de la bicicleta, analizando el papel que ha
desempefiado a lo largo de los tiempos, su importancia en etapas posteriores a su invencion,
hasta ubicar cuél es su rol a nivel mundial y en el pais actualmente. Esto permitira
comprender el porqué aun y cuando la tecnologia ha tenido grandes avances en el tema de
movilidad, la bicicleta continla vigente, retomando una posicion fundamental para el ser
humano y su necesidad de desplazarse.

En principio, la bicicleta es un vehiculo caracteristico por su eficiencia. Segun
Wicks (2010), un ciclista puede viajar cerca de 19 kilémetros en una hora aplicando un
esfuerzo comparable a caminar, también estima que actualmente existen alrededor de un
billon de bicicletas a lo largo del planeta, las cuales son utilizadas con diferentes fines como
recreacion, ejercicio, viajar, pero principalmente para transportarse dentro de los entornos
urbanos hacia los centros de trabajo y estudio (Wicks, 2010).

El primer vehiculo dirigible de dos ruedas se le atribuye al aleman Karl Drais en el
afio de 1817, el motivo de la invencion se debe a que en Europa se vivian momentos muy
dificiles debido a una serie de grandes heladas, el afio de 1816 fue llamado “El afio sin
verano” por sus bajas temperaturas, donde la gran mayoria de las cosechas se perdieron,
por tanto no tenian el suficiente abasto de alimentos para la poblacion, mucho menos para
los animales, asi que una gran cantidad de ganado fue sacrificado y utilizado como
alimento para las personas, incluidos los caballos (Wicks, 2010).

Ante la escasez de caballos, que era el medio de transporte méas habitual en ese
entonces, surgid la necesidad de una nueva forma de desplazamiento, es en ese momento
donde Drais genera el primer vehiculo dirigible con dos ruedas, el material con el que
estaba elaborado era madera en su totalidad; la M&quina Drais (ver Figura 1) o “The Drais
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Machine” tuvo una gran popularidad, recibiendo una gran variedad de nombres como
“hobby horse” o caballito de madera y el mas popular: la draisina (Wicks, 2010). La
draisina era activada por medio de los pies, en el que la persona subia a la maquina y con la
propulsion de sus pies con el suelo lograban moverse; con el paso del tiempo los usuarios
de la draisina desarrollaron mas equilibrio y se dieron cuenta que era posible moverse sobre
este vehiculo sin tocar el suelo, obteniendo mayores velocidades sobre todo en pendientes
pronunciadas.

Figura 1. Draisina, primer modelo de bicicleta: inventado por Karl Drais

Fuente: “La draisina, un nuevo invento circula por las calles de Alemania”, Estefania Montesdeoca, 2011.

http://thenewworldofthehistory.wordpress.com/page/4/

Al darse cuenta que la draisina podia manipularse sin los pies sobre el suelo, es cuando
aparece el escoses Kirkpatrick Macmillan en el afio de 1840, desarrollando un dispositivo
que ajustado a la rueda trasera conectaba a la rueda delantera, la cudl era accionada por
medio de unos pedales, por eso Kirkpatrick Macmillan es considerado el inventor de los
pedales para la bicicleta. Que la draisina fuera propulsada por medio de pedales incremento
el nimero de usuarios debido a la popularidad del vehiculo, pero sobre todo por su
eficiencia al recorrer distancias que se consideraban extensas si eran recorridas a pie.

La aparicion de la Draisina y el aporte de Macmillan son fundamentales dentro de
las formas de movilidad humana, puesto que fueron ideas desarrolladas en base a la
necesidad de desplazamiento y la escasez de recursos; las personas se dieron cuenta que
podian moverse utilizando su propia energia, sin la necesidad de algun animal u otro tipo de

fuerza externa. Este invento revoluciond la forma de movimiento, pues muchas personas

22



optaron por utilizarla en medida que esta iba mejorando su disefio y seguridad, y por lo
tanto maximizando los beneficios que ofrecia.

El modelo que es percibido como la bicicleta antigua aparece cerca del afio 1865, la
cual es propulsada por pedales sobre la rueda delantera (Wicks, 2010); la particularidad de
esta bicicleta es que la rueda del frente es mas grande que la rueda trasera (ver Figura 2), el
motivo del incremento del diametro de la rueda delantera fue aumentar la velocidad; sin
embargo, también aumento la inseguridad ya que requeria de mayor habilidad en cuanto a
equilibrarse sobre ella y para controlarla a la nueva velocidad que podia alcanzar. Este
modelo fue conocido como Velocipedo y se les atribuye a Pierre y Ernest Michaux; en este

momento es donde surge la base del ciclismo tal y como lo conocemos.

Figura 2. Velocipedo de Michaux, 1866

Fuente: “Historia de los inventos, Capitulo 12”, Patricio Barros, 2011

http://www.librosmaravillosos.com/inventos/capitulo12.html

El velocipedo de los Michaux contaba con el cuadro y las ruedas hechas de madera y con la
nueva caracteristica de la estructura de los rines de acero, lo que lo hacia un vehiculo mas
resistente; sin embargo, en Gran Bretafia a esta maquina se le llamaba el “quebrantahuesos”
a causa de sus vibraciones cuando circulaba sobre carreteras pedregosas o en calles
adoquinadas. La popularidad de estas maquinas crecia inevitablemente, las personas

encontraban una forma rapida de moverse y recorrer distancias considerables; sin embargo,
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continuaba siendo algo exclusivo para individuos habiles y pacientes, ya que era todo un
reto echarla a rodar y mas aun detenerla.

Fue hasta el afio 1869 cuando se introdujeron los neumaticos de goma maciza, los
cuéles se montaban sobre el rin de acero; este vehiculo fue el primero en ser patentado con
el nombre de bicicleta. El afio de 1869 es muy importante para la bicicleta, ya que la
empresa que sucedio a los Michaux, tenia un nivel de produccion de 200 bicicletas diarias
y eran propietarios de una pista de aprendizaje para sus clientes, la cual contaba con una
extension de 3,000 metros cuadrados.

Es en este momento que la bicicleta evoluciona en su estructura, con el desarrollo de
los frenos, liberacion de la rueda delantera y uso de tubos para el cuadro (Wicks, 2010).
Ante la masificacion de la produccion y mejoras tecnoldgicas de la bicicleta, esta tomé un
papel primordial para el desarrollo de los individuos dentro de las ciudades y pequefios
poblados ya que en este momento casi podia considerarse como un medio de transporte.

Segln Wicks (2010), en 1870 James Starley funda su propia empresa y difunde el
Gran-bi (ver Figura 3), que es la bicicleta con una rueda delantera de 1. 5m y una trasera
pequefia de 0.5m, hecha totalmente con tubos de acero para aligerar su peso, incorpora
también ruedas con rayos de alambre tensados, inventados en 1875 por Jules Truffault
(Wicks, 2010). Sin embargo, los usuarios reconocian la peligrosidad de equilibrarse a la
altura de la Gran-bi, por lo que fue necesario desarrollar una bicicleta que fuera accesible
para todos, facil de manejar y mantener, pero sobre todo que fuera segura, porque la
poblacién detectaba en ella una gran oportunidad de movilidad, ya que era un medio de

transporte necesario para las nuevas actividades y dinamicas de los pobladores.
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Figura 3. Bicicleta de James Starley

Fuente: “Penny Farthing”, Enciclopedia Britanica, 2011
http://www.britannica.com/EBchecked/media/4516/James-Starleys-penny-farthing-bicycle-1883

En el afio de 1885 en Inglaterra, John Starley introduce la bicicleta segura o “safety
bicycle”, bicicleta que todas las personas podrian aprender a usarla con cierta facilidad y
seguridad. Se decia que esta bicicleta era mas segura porque se podia arrancar y detenerla
con los dos pies sobre el suelo ya que el tamafio de la rueda delantera era el mismo que el
de la rueda trasera (Wicks, 2010). La rueda posterior era puesta en movimiento por una
cadena y un par de pifiones; la ubicacion del pifion grande era sobre la manivela del pedal y
el pifidn pequefio en la parte de la llanta trasera, estos pifiones permitian a la rueda girar
mas rapido que el ritmo de pedaleo del ciclista.

La bicicleta segura fue resultado del desarrollo e investigacion de una serie de
diversos factores mecanicos-tecnoldgicos, entre los cuales se encuentran mejores materiales
y procesos de fabricacion, baleros de baja friccién, cadenas que permitian rodar mas
facilmente los pifiones, llantas de caucho para una mejor traccion y confort, frenos y
cuadros mas ligeros pero de alta resistencia. La consolidacion de la bicicleta segura genero
un cambio masivo en la forma que se movian las personas, aparece formalmente un nuevo
medio de transporte, que aunque sea un vehiculo personal, por su éxito, facilidad de manejo
y eficiencia, se convirtié en una forma masiva de transporte, la cual fue respaldada por los
cambios en las actividades sociales y la creacion de caminos.

La bicicleta de seguridad se propagd con rapidez por todo el mundo industrializado,
sin embargo, no era muy accesible por su costo; con el paso del tiempo, los avances

tecnoldgicos en el proceso de fabricacion y sobretodo la gran demanda de este medio de
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transporte, logro que fuera cada vez mas accesible para todos; por ejemplo, en 1896 una
bicicleta tenia un costo aproximado de 3 meses de salario de un obrero, para el afio 1909 se
redujo su precio a menos de un mes de trabajo (Wicks, 2010).

La barrera social que podia generar la bicicleta fue rebasada en este momento, ya
que se convirtio en uno de los medios de transporte predilectos de diversos individuos, por
lo que la bicicleta dejé de respetar clases sociales al ser utilizada tanto por obreros y los
duefios de las mismas empresas, ademas segin Susan B. Anthony (citado por Wicks, 2010),
la bicicleta fue un factor clave hacia la emancipacién de la mujer.

La implicacién directa de la bicicleta en la movilidad surge desde su produccion
masiva al desarrollarse la bicicleta segura, pues los usuarios se dieron cuenta que la
bicicleta representaba una forma de moverse libremente. Anteriormente las personas vivian
atadas a diversos procesos que dependian en gran medida de los tiempos basados en al
actividad industrial, porque los horarios del transporte publico se adaptaban a los de entrada
y salida de las fabricas y empresas prestadoras de servicios.

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.

La bicicleta y la movilidad siempre han ido de la mano, incluso para la creacion de
otros medios de transporte como el avion, la motocicleta y el automovil. Los hermanos
Wright, conocidos como pioneros en la historia de la aviacion, eran duefios de una pequefia
fabrica de bicicletas donde experimentaban con mecanismos de bicicleta para elaborar
maquinas voladoras; otro caso es el de Glenn Curtiss que instalé un motor a la bicicleta
convirtiéndola en la primera motocicleta en el afio de 1907 y finalmente Henry Ford, antes
de crear su famoso sistema de produccidén en masa para el modelo Ford T, elabor6 uno
modelo Ilamado el cuadriciclo que tenia 4 ruedas de bicicleta, el cual tomaba los principios
de accion de movimiento por medio de cadenas de bicicleta, accionados a través de un

motor muy parecido al de la motocicleta (Wicks, 2010).
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Con la aparicion de estos nuevos medios de transporte y contrario a lo que se podia
esperar, la bicicleta alcanzo un alto nivel de popularidad; entre los afios 1890 y 1918 se
tienen identificadas més de 3000 marcas distintas de bicicletas alrededor del planeta, lo que
nos permite darnos cuenta del alcance que este medio de transporte representa (Wicks,
2010). Surgieron ventajas considerables debido al rapido crecimiento de la industria de la
bicicleta, como los adelantos tecnoldgicos sobre todo en la seleccion de materiales, Ilantas,
mecanismos de seguridad, cambios de velocidades y principalmente en cuestiones de
disefio y ergonomia. Debido a estos adelantos, la bicicleta buscé cubrir distintas
necesidades y abarcar diversos mercados, que iban desde lo deportivo, propiciando el
surgimiento de eventos bastantes representativos como el Tour de Francia, hasta los que se
refieren al medio de transporte como tal, dentro de los poblados o ciudades.

Fue hasta la década de 1960 a 1970, donde la contaminacion atmosférica generada
por los gases de los automoviles causé una preocupacion en la sociedad y los gobiernos;
aunado a esto, se vivia una crisis mundial a causa del petroleo que durd varios afios
(Ramirez Carrillo & Lopez Corona, 2008). En ese momento se mir0 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, algunas ciudades decidieron
darle su lugar a la bicicleta al establecer carriles Gnicos para este medio de transporte, asi
como la creacion de infraestructura que facilitara su uso e incrementara la seguridad del
usuario, dando lugar al reconocimiento oficial de los ciclistas urbanos.

Actualmente el ciclismo urbano consiste en la utilizacion de la bicicleta como
medio de transporte dentro de un medio urbano determinado, generalmente para recorrer
distancias cortas que oscilan entre los 5 y 8 kilometros. 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, ocupa un volumen menor en las calles en comparacion con otros
medios de transporte, y permite al usuario hacer ejercicio, lo que es recomendado para la
salud y el buen desempefio en diversas actividades, asi que los beneficios sobrepasan la

finalidad de Gnicamente realizar desplazamientos (Luci Palma, 2009).
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La bicicleta en México juega un rol prioritario no sélo en cuestién 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 puablico como zonas rurales 0 nuevas regiones en
proceso de urbanizacion, tal es el caso de los trabajadores de la construccion; ademas, es
utilizada en cantidades importantes por diversos actores como: estudiantes, profesores,
carpinteros, plomeros, madres de familia, empleados de comercios, pintores, electricistas,
burdcratas, entre muchos otros. La bicicleta también representa una microempresa, ya que
las personas utilizan este medio de transporte no solo para desplazarse, también lo usan
para transportar su mercancia o sus herramientas para prestar algin servicio como los
panaderos, jardineros, cartoneros y algunos vendedores de alimentos y bebidas (Solano G. ,
2007-2008).

La historia de la bicicleta nos ha mostrado que naci6 como una solucién ante la
carencia de recursos que eran considerados prioritarios, después tomé fuerza nuevamente
como una alternativa de movilidad en la ciudad ante la crisis de combustibles fésiles. Hoy
en dia, la bicicleta continta siendo la opcién para enfrentar una diversa cantidad de
problematicas, como la contaminacion ambiental, el congestionamiento vial ocasionado por
el exceso de automoviles en las ciudades y la cantidad de efectos negativos que esto
conlleva; ademés, debido a que es un vehiculo econémico, en algunos paises se ha
convertido en un instrumento indispensable para la sobrevivencia de algunos sectores
mayoritarios de la poblacién, por lo que la bicicleta es el medio de transporte urbano mas
comun del planeta, slo superado por la movilidad a pie, la cudl no equipara en ningun

momento la eficiencia energia/distancia que proporciona la bicicleta.

4. La bicicleta en las ciudades

La bicicleta debe ser estudiada a fondo, ya que representa un elemento estratégico para el
desarrollo de un modelo de movilidad urbana sostenible apegado a la realidad de las nuevas
responsabilidades en materia de medio ambiente urbano. Las mejoras que ha ido sufriendo
la bicicleta con el paso del tiempo, la han transformado en un vehiculo moderno, comodo y

eficaz; ademas, la bicicleta no contamina, es silenciosa, econémica, discreta y accesible a

28



todos los miembros de la familia; por estos motivos y porque ha representado una solucion
completamente viable para muchas ciudades en cuestiones de movilidad, explicaré a
continuacion el porqué conviene utilizar una bicicleta como medio de transporte urbano y
como se ha demostrado que forma parte de una nueva mentalidad ciudadana hacia el
cambio las ciudades.

Los casos que analizaremos y la evidencia existente surge de ciudades europeas
principalmente, que han optado por hacer de la bicicleta una opcién real de transporte y el
conocer el porqué llegaron a esta determinacion es muy sencillo, debido al automdvil.
Hablar de movilidad urbana sin mencionar al vehiculo motor privado seria un grave error,
porque muchas de las politicas publicas encaminadas hacia la creacion de un modelo de
movilidad urbana sostenible se basan en tratar de resolver el uso inmoderado del auto, ya
que desde el punto de vista colectivo este resulta muy costoso porque contribuye al
desperdicio del espacio urbano, consume una cantidad importante de recursos y es una
carga para el medio ambiente; tal es el tamafio del problema, que incluso la percepcion de
las personas hacia un auto individual en una ciudad, comienza a enlazarse directamente con

imagenes de paralizacion de las ciudades causadas por el congestionamiento.

Gréfico 1. Numero de personas que circulan cada hora por un espacio de 3.5m de ancho en el medio

urbano
2000 9000 14000 19 000 22 000

Fuente: “Traffic Operations of Bicycle Traffic”, Botma & Papendercht, TU-delft, 1991.
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Como muestra el Gréafico 1, el automovil consume una cantidad de espacio mucho mayor
en el medio urbano, lo que lo ha convertido a la reducciéon del uso del coche en una
condicionante necesaria incluso para mantener la movilidad de este vehiculo, asi como para
tener mayor accesibilidad a los principales centros de actividad e interés de las ciudades. En
una bicicleta pueden circular 7 veces mas personas que en un automovil en una hora,
ademas el espacio que se requiere para el estacionamiento es mucho menor, ya que en un
cajon de estacionamiento para auto caben entre 7 y 15 bicicletas (Dekoster & Schollaert,
2000).

Las ciudades europeas toman tan enserio el tema de la bicicleta que se cre6 un
observatorio de la bicicleta en Bruselas Bélgica, que tratan de encontrar algunos de los
motivos por los cudles la bicicleta empez6 a sufrir una decadencia en el % de
desplazamientos urbanos; lo que se encontré fue que se debe a la falta (o desaparicion) de
las condiciones necesarias para desplazarse en este medio de transporte, lo que impide a la
demanda potencial manifestarse. La densidad del trafico automovilistico, el exceso de
velocidad y la no consideracion de los ciclistas por parte de los automovilistas y el robo,
son factores que incluyen en el descenso del nimero de ciclistas urbanos (Dekoster &
Schollaert, 2000).

4.1 ¢ La bicicleta es la Unica solucion?

Una idea que debe tenerse siempre presente es que el transporte publico no es la Unica
alternativa al auto. Logrando combinar medidas a favor de la bicicleta y en conjunto con el
transporte publico, algunas ciudades han logrado reducir el uso del automovil, pues algunos
de los automovilistas prefieren quedarse solamente con el automdvil familiar, facilitando
también un proceso de autonomia para algunos miembros de la familia mediante el uso de
la bicicleta, puesto que el auto sélo es utilizando en ocasiones en que toda la familia tenga
que trasladarse en conjunto a distancias mayores a 5 kilometros (la distancia recomendada
para realizar trayectos en bicicleta).

Un ejemplo que nos muestran Dekoster y Schollaert (2000) es la ciudad de Arhus en
Dinamarca donde en una operacion llamada “Bikebusters” se ha demostrado que, incluso

en un pais que tiene todas las condiciones desarrolladas para movilizarse en coche, aun
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existe un potencial de cambio en las costumbres que tienen los automovilistas a favor de
medios de transporte mas amigables con el medio ambiente; ademas, comentan también
que un estudio sobre desplazamientos de corta distancia financiado por la Unién Europea,
muestra que muchos de estos recorridos son llevados a cabo en automovil, pero tienen todo
el potencial para poder ser realizados en otro medio de transporte, lo que le brinda a la
bicicleta una gran oportunidad de intervencion (Dekoster & Schollaert, 2000).

La bicicleta no es la Unica respuesta a los problemas de movilidad y medio ambiente
de una ciudad, ya que la tematica representa un sistema complejo que debe ser abordado
desde diferentes aspectos; sin embargo, constituye una solucién que cabe perfectamente
dentro de las nuevas politicas publicas que tratan de revalorizar el entorno urbano, mediante
el reciclado del espacio publico, para buscar una mejora en la calidad de vida que la ciudad
pueda ofrecer. Un punto importante para los tomadores de decisiones, es que comparado
con otras infraestructuras urbanas, las referentes a la bicicleta requieren una inversion de
capital mucho menor y su impacto social es mayoritario.

Una ventaja que pueden tener los programas enfocados al ciclismo urbano, que
pueden ir desde el nivel de promocion de uso de la bicicleta, hasta el desarrollo de
infraestructura que facilite la utilizacién de este medio de transporte, es que la bicicleta es
percibida socialmente como algo bueno, un ejemplo claro es que 73% de los europeos
considera que la bicicleta debe gozar de un trato preferente frente al automovil (Dekoster &
Schollaert, 2000); esta percepcién que tienen los ciudadanos hacia la bicicleta, nos genera
el cuestionamiento de porqué grupos de presion a favor del auto, que representan una
minoria, son los que aterrizan sus proyectos en el entorno urbano. Esto puede ser el indicio
para utilizar la percepcion a favor de la bicicleta a favor de una ciudad mas humana,
siempre y cuando existan mecanismos que permitan transformarla en una peticion

ciudadana solida y real.

4.2 Factores para elegir a la bicicleta como medio de transporte

Estudios realizados en algunos paises europeos, han mostrado que la eleccion de la bicicleta
como medio de transporte depende de una serie de factores subjetivos (no controlables)
como la imagen de la marca de la bicicleta, aceptabilidad social, sentimiento de
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inseguridad, reconocimiento de la bicicleta como medio de transporte adulto, entre otros;
también estan involucrados factores objetivos como la rapidez de los trayectos, topografia,
clima, seguridad e infraestructura, lo que invita a que se analicen estos aspectos de manera
primaria en cualquier diagnostico sobre la situacion de la bicicleta en alguna region bajo
estudio (Dekoster & Schollaert, 2000).

Entre los factores objetivos desfavorables a la bicicleta, el argumento que resulta
negativo es la existencia de nimero de pendientes prolongadas a lo largo del territorio y por
otra parte, aspectos relativos a la situacion climatoldgica de cada region como persistencia
de vientos, lluvia o calores extremos; sin embargo, en muchos paises europeos estas
situaciones pasan a segundo término pues las personas siguen utilizando la bicicleta como
su medio de transporte, un ejemplo claro es en los paises que de manera estacional quedan
cubiertos por nieve durante el invierno, mientras no existan tormentas fuertes, las personas
contindan movilizandose en bicicleta.

Actuar directamente en resolver las problemaéticas que inhiben el uso de la bicicleta,
puede modificar de manera muy significativa el indice de utilizacion de la bicicleta; por
ejemplo ciudades que tienen condiciones geogréaficas y climaticas favorables, aplicando una
politica que se fundamente en un modelo de movilidad completo e incluyente, resulta en la
posibilidad de alcanzar un nivel de utilizacion de la bicicleta del 20 a 25%. Dependiendo
del modelo propuesto y la voluntad politica para realizarlos, se han obtenido avances
mayores en ciudades como Grininga, Delft y Munster donde los indices de utilizacion de la
bicicleta como medio de transporte urbano sobrepasan el 40% (Dekoster & Schollaert,
2000).
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Gréfico 2. Cuadro comparativo de las velocidades de desplazamiento en el medio urbano
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Fuente: “En bici, hacia ciudades sin malos humos”, Comisién Europea, 2000.

El Grafico 2 muestra que en la ciudad la bicicleta es en general, un medio de
desplazamiento tan rapido como el automovil, el estudio realizado para la generacion de la
informacion del grafico se basa en un experimento llamado tiempo puerta a puerta, donde
se efectla el mismo trayecto, al mismo tiempo, por los diversos usuarios de los distintos
medios de transporte, que salen desde un punto A hasta un punto B; estos estudios son
muy comunes para evaluar la efectividad de la movilidad del transporte pablico y el sistema
de movilidad de la ciudad en general.

Como podemos darnos cuenta la bicicleta tiene mucho méas factores positivos para
ser elegido como un medio de transporte reconocido dentro de las ciudades, siempre y
cuando se traten de resolver algunas de las problematicas que se presenten, algunas de ellas
ya bastante estudiadas por los expertos y algunas que surgiran sin duda alguna, ya que cada
ciudad y zona metropolitana representan realidades muy distintas unas de otras. Europa es
un continente que ha apostado por la bicicleta desde hace ya bastante tiempo, al darse
cuenta de los grandes beneficios que le proporciona a sus ciudades, consideran mucho
mayores los efectos positivos de inversion de un politica publica a favor de la utilizacion de
la bicicleta para desplazamientos de corta distancia.

Algunos ejemplos de la voluntad que han tenido los tomadores de decisiones en
Europa a favor de la bicicleta se presentd en el afio de 1997, donde 35 paises de la
conferencia regional de la Comisién Econdémica de las Naciones Unidas para Europa
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(CEPE) firmaron una declaracion sobre transportes y medio ambiente, asi como un
programa de accion para reducir el trafico automovilistico a través de la aprobacion de
medidas favorables a la recuperacion de la bicicleta como medio de desplazamiento urbano;
otro ejemplo son las vias urbana de Francia, que desde el afio 1998 deben incluir
acondicionamientos para bicicletas (Dekoster & Schollaert, 2000).

Podemos percatarnos de que existen paises que se encuentran muy adelantados en el
tema de la bicicleta como un factor hacia la movilidad urbana sostenible de sus ciudades;
todo este conocimiento, sin duda alguna es muy valioso para las ciudades que quieran
desarrollar un sistema eficiente de transporte que beneficie a la colectividad. Lo que es
importante recalcar, es que la realidad de los paises europeos es muy distinta a la realidad
que podemos Vvivir en los paises latinoamericanos, en especifico México y mas aun, en la
Zona Metropolitana de San Luis Potosi; sin embargo, algunos de los estudios realizados
pueden ser una guia para comenzar a tratar el tema y poder abordarlo con la seriedad que se

merece.

4.3 La bicicleta como medio de transporte en distintas partes del mundo

Es importante conocer cual es la situacion del ciclismo urbano a lo largo de distintas partes
del planeta; dejando de lado el caso emblematico de algunos paises del continente europeo,
donde el ciclismo urbano es una alternativa comoda, segura, rapida y econémica y que no
es relacionada culturalmente con un nivel socioecondmico determinado, es importante
conocer la realidad del ciclismo urbano, para tratar de construir una percepcion del contexto
en el que nos encontramos inmersos y percibir la factibilidad del desarrollo de un modelo

que nos permita construir las bases hacia una movilidad urbana sostenible.

4.3.1 La bicicleta en Estados Unidos

Estados Unidos ha sido un ejemplo claro de una politica publica que ha favorecido la
utilizacion del vehiculo motorizado privado, lo que avala esta situacion es la existencia de

muchas ciudades donde destacan las grandes autopistas y avenidas, que no favorecen en
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ningn sentido al transporte no motor, principalmente a los peatones; segun Luci Palma
(2009), muchas zonas de las ciudades norteamericanas carecen de un transporte publico
adecuado, lo que propicia que toda persona que tenga la capacidad econémica de adquirir
un automavil, lo haga sin dudarlo, transformandose la percepcion colectiva del auto como
el medio idoneo para realizar sus desplazamientos. 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 seméforos, lo que deja claramente desfavorecido al peaton y ciclista
(Luci Palma, 2009).

Muchos de los habitantes norteamericanos tienen que recorrer grandes distancias en
automavil desde sus hogares a las zonas de trabajo, lo que puede explicar porqué sélo el
1% de los viajes que se realizan en ese pais, son en bicicleta y el 6% a pie (Bernhoft, 1998;
citado por Luci Palma, 2009). La percepcion del espacio publico ha quedado deteriorada en
la mayoria de sus ciudades, existen zonas donde no pueden circular peatones, lo que genera
un efecto denominado ciudades abandonadas; por otra parte, el lugar predilecto de reunion
de las personas, es en los centros comerciales, a los que acceden principalmente en
vehiculos motorizados, por tal motivo, cuentan con amplias zonas de estacionamiento para
los mismos.

Junto con la barrera de las largas distancias que tienen afrontar los ciclistas urbanos
en estas ciudades, regularmente se encuentran con el inconveniente de la actitud de los
automovilistas que consideran el espacio urbano, en especial las vialidades, como propias
puesto que el entorno y la planeacién de las ciudades les hace suponer tal situacion; actitud
que segun expertos del tema, muchas veces es avalada por la generacion de normatividades
y reglamentos que buscan marginar al ciclista urbano de las calles, al implantarles una serie
de restricciones y prohibiciones mediante sanciones penales y evitando a toda costa, brindar
algun tipo de derecho (Luci Palma, 2009).

No todas las ciudades se encuentran bajo ese panorama, tal vez y en consecuencia
del alto nivel de sedentarismo y obesidad que sufren algunos de sus ciudadanos, aunado a
los graves problemas de congestién vehicular que padecen algunas ciudades, se ha
empezado a promover el uso de la bicicleta como medio de transporte urbano; un ejemplo,
es el proyecto piloto que nace en la ciudad de Phoenix, donde se incorporan racks para

montar las bicicletas y asi poder llevarlas en el transporte publico, se abrieron espacios en

35



los trenes livianos y pesados para subir con la bicicleta (Luci Palma, 2009) y en ciudades
donde el metro suele tener una demanda alta como Portland, Washington y Boston, los
ciclistas pueden subir sus bicicletas fuera de las horas pico de pasajeros.

De acuerdo con las ideas de Forester (1998), quien desde hace tiempo estudia el
ciclismo urbano en distintas ciudades norteamericanas, las causas principales de accidentes
de los ciclistas urbanos se deben a la inexperiencia en el manejo de este vehiculo por la
ciudad, pero una vez educados en el manejo de esta forma de transporte, pasa a ser el lugar
mas seguro para desplazarse a una velocidad que permite hacer de la bicicleta un modo
atractivo para desplazarse en la ciudad. Un punto importante de las observaciones que hace
el autor, es que se opone a las ciclovias (espacio confinado), argumentando que son
espacios que no se les da el mantenimiento necesario, donde no se respetan las reglas
basicas de conduccion y son reguladas con permisos de velocidades muy bajas, lo que
vuelve poco atractivo el uso de la bicicleta (Forester, 1998:97).

La percepcién de Forester (1998) sobre las ciclovias es interesante debido a que su
postura se enfoca en la necesidad de programas de educacion vial que contemplen tanto a
ciclistas como automovilistas, para que puedan compartir las vias publicas, sin promover la
segregacion de los ciclistas a un carril exclusivo. Es importante porque fundamenta sus
ideas en la teoria de que el espacio publico debe ser compartido y la forma de compartirlo
es mediante el respeto de unos a otros, en particular de los vehiculos motorizados con los

no motorizados, incluyendo de manera implicita a los peatones.

4.3.2 Ciclismo urbano en el continente asiatico

El analizar el contexto del continente asiatico es importante ya que se han dado
acontecimientos de importancia sobre el ciclismo urbano de estas regiones. A diferencia del
contexto europeo y en cierto caso de algunos ejemplos de ciudades en Estados Unidos,
donde se esta buscando favorecer el regreso de los vehiculos no motores al espacio publico,
en los paises denominados en desarrollo se esta detectando un 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 (Luci Palma, 2009).

En Asia, un pais que siempre ha sido ejemplo de ser predominantemente ciclista a
través de los afios es China; sin embargo, la llegada del sistema de industrializacion ha
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potencializado de manera considerable los viajes realizados en automovil, que
anteriormente se realizaban en bicicleta. A pesar de que la popularidad de la bicicleta ha
decaido, existen ciudades que contintan siendo ejemplares, como Beijing y Shanghai,
donde se realizan el 40 y 27% de los viajes urbanos en bicicleta respectivamente; En Delhi
en la India, la cifra es de 20%; si bien en ciudades intermedias de la India entre el 50% y
80% de los viajes son en transportes no motorizados, como ciclotaxis, existe un nuevo
problema (Suero y Cols, 2006; citado por Luci Palma, 2009).

En algunas zonas se ha dado prioridad a los vehiculos motores, lo que ocasiona que
estos alcancen grandes velocidades, dejando en clara vulnerabilidad a los peatones y
ciclistas; incluso, por la rapidez de estos cambios, se encuentran desadaptados socialmente
a esta realidad, lo que ha propiciado que se instalen barreras fisicas para separar a los
vehiculos motores de los no motores. El impacto de estas nuevas divisiones urbanas es que
los recorridos de los peatones y ciclistas son mas extensos a los que recorrian
anteriormente. Esto hace que en paises como Indonesia, los ciclistas deban recorrer
distancias de 3.3 a 9.6 veces mas largas que la recta que une el lugar de origen con el punto
de destino, si se contextualiza mundialmente, un ejemplo de este factor para Holanda es de
1.4 (Bianchi, 2008; citado por Luci Palma, 2009).

Japén es otra ciudad que tiene un flujo importante de ciclistas urbanos, con la
particularidad de que muchos de ellos forman parte del modelo de transporte intermodal;
este sistema se refiere a que el trayecto que tiene que realizar la persona es lo bastante
extenso para poder desplazarse Gnicamente en bicicleta, por ese motivo hace un recorrido
en bicicleta y el restante lo completa con el transporte publico. La evidencia de que esta
técnica esta imperando en Japon son las casi 3 millones de bicicletas que se estacionan
diariamente frente a las estaciones de trenes, por ello, cada estacion cuenta con 257
estacionamientos de bicicletas (Luci Palma, 2009).

Es imposible descartar el factor econémico para la utilizacion de la bicicleta en este
continente, donde el uso de la bicicleta es basado més en la necesidad, que en la decision
personal; tal vez por ese motivo, sea parte de las aspiraciones de muchas de las personas el
adquirir un automdvil, méas alla de las ventajas o desventajas que este medio de transporte

pueda tener para lograr vivir en comunidad. Esto puede ser una de las razones que explica
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que en los paises Ilamados en vias de desarrollo las tasas del crecimiento del parque
automotriz son del 15% al 20% al afio (Bianchi, 2008; citado por Luci Palma, 2009).

4.3.3 La bicicleta en el contexto de América Latina

El caso de América Latina puede llegar a ser comparado de alguna manera al contexto
asiatico; sin embargo, se encuentran particularidades muy claras que hacen de esta region,
un tema para ser estudiado de manera individual. En Latinoamérica, la bicicleta no es
considerada aun como parte estratégica de los sistemas de movilidad urbana, ni mucho
menos se toma en cuenta como algo relevante de las politicas publicas enfocadas al
transporte. La relacién que existe en porcentajes de viajes en bicicleta es menor que
muchos paises europeos y asiaticos; algunas ciudades que tienen un porcentaje cercano al
5% son Curitiba y Rio de Janeiro en Brasil, otro ejemplo es el caso del Pert que solo el 1%
de los desplazamientos urbanos se realiza en bicicleta (Luci Palma, 2009).

En Latinoamérica, el caso méas importante sobre la implementacion de un modelo de
movilidad que contemple sobre todo al transporte publico enlazado a la estrategia de
desplazamientos multimodal es Bogotd en Colombia. El éxito de su sistema se basa
principalmente en una fuerte inversién al transporte publico mediante lo que ellos llaman el
sistema de Transmilenio, que se fundamenta en la inclusion de los autobuses articulados
(BRT); ademés de esto, han impulsado fuertemente la movilidad no motorizada
incorporando 340 km de vias ciclistas, tanto confinadas como compartidas, que cruzan la
ciudad a lo largo y a lo ancho, tendiendo como fortaleza que estan conectados con las
estaciones de transporte publico, generando una red de movilidad util.

Como parte de la estrategia de Bogota, para incentivar que los ciudadanos hagan
uso de esta eficiente red de movilidad que esta siendo disefiada en la ciudad y con la
finalidad de derribar el concepto de que la posesion de un automovil genera estatus y
admiracion social (incluso determinado por el tipo de coche que se posea), se ha
desarrollado el dia mundial sin auto, que se lleva a cabo el primer jueves de febrero, donde
las personas tratan de hacer sus actividades normalmente utilizando el transporte publico, la
bicicleta 0 ambos. La aceptacion y éxito de las estrategia propuesta por el gobierno de
Bogota, apoyando por diversos grupos ciudadanos que formaron parte integral del proceso,
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se ha visto reflejada en el aumento de los viajes realizados en bicicleta pues se estima que
actualmente estan cerca de un 4.4% (Luci Palma, 2009).

En México existen casos importantes de ciudades que estan buscando adaptar la
bicicleta como un transporte cotidiano; la capital del pais, México Distrito Federal junto
con Guadalajara son ejemplos clave de esta situacion pues se han logrado la habilitar
espacios destinados para los ciclistas, por ejemplo México D.F. tiene 98 km de ciclovias
(espacio segregado), sin contabilizar los ciclocarriles o espacios compartidos en la via
(Carreon Garcia, 2010). Lo que caracteriza a la capital del pais y a Guadalajara es que
ambos cuentan con el servicio de bicicleta publica, Ecobici y Bikla Bicipublica
respectivamente.

Los programas de bicicleta publica han funcionado de manera muy exitosa, en el
caso de Ecobici por ejemplo, se basa en la estrategia siguiente “Hacer de la bicicleta una
alternativa de transporte viable y segura, ratificando el compromiso de la actual
Administracion de la Ciudad de México con impulsar una ciudad sana, competitiva,
equitativa y sostenible” (Mendoza, 2010). Lo que buscan es crear una red ciclista de
infraestructura vial, integrar la bicicleta al transporte intermodal, hacer accesible la bicicleta
a toda la poblacién y establecer una cultura del uso de la bicicleta.

A poco mas de un afio del nacimiento de Ecobici (16 de febrero de 2010), cuenta ya
con 86 cicloestaciones, 1,114 bicicletas en operacién, con un nimero de afiliados de 12,
800 personas que han realizado una cantidad aproximada de 532,000 viajes, algo
importante es que durante los meses septiembre y octubre de 2010 se realizaban en
promedio 3,500 viajes diarios, lo que nos permite ver el éxito que esta teniendo el programa
actualmente; ademas, tienen planes de crecimiento para que el sistema pueda abarcar una
extension mas amplia dentro de la ciudad (Mendoza, 2010).

Llama la atencidn el esfuerzo llevado a cabo por municipios, OSCs, empresas,
organismos internacionales, académicos, entre otros actores a nivel continental, mediante el
desarrollo de las llamadas ciclovias recreativas. La ciclovia recreativa consiste en el cierre
temporal al trafico motorizado de ciertas calles para formar un circuito de vias libres y
seguras, donde peatones y ciclistas pueden hacer deporte, pasear o participar en actividades
recreativas; este evento se lleva acabo, al menos, un dia fijo de la semana y dura alrededor

de seis horas. Este tipo de evento se desarrolla frecuentemente las mafianas de los dias
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domingos, pero distintas experiencias en varias ciudades han mostrado que ciclovia
recreativa, a medida que se consolida y obtiene un creciente respaldo ciudadano, empieza
también a realizarse los dias feriados e, incluso, en algunos casos, los dias de semana en la
noche (Red de Ciclovias Recreativas de las Américas, 2005) .

El esfuerzo por integrar a la bicicleta nuevamente al estilo de vida de las personas
en Latinoamérica, ha comenzado desde hace unos afios, todos los proyectos y trabajos se
van vinculando a medida que han logrado estructurar redes que permiten compartir las
experiencias, estrategias y conocimientos con el fin de lograr un cambio real en las
ciudades. Se ha detectado como urgente la necesidad de que los ciudadanos se apropien
nuevamente de los espacios publicos y que los utilicen de manera en que se pueda potenciar
un modelo de ciudad sostenible, un principio clave recae en la movilidad de las personas,

donde la bicicleta ha tomando un importante rol.

4.4 Desarrollo de politicas publicas a favor del ciclismo urbano en algunos paises

Con el paso del tiempo y el desarrollo de algunas investigaciones, se ha descubierto que
parte importante del proceso de transicién hacia la movilidad urbana sostenible, se
encuentra en la aplicacion de politicas de transporte que consideren a la bicicleta como una
solucion viable y un medio de transporte real dentro del ambito urbano. A continuacién, se
muestra uno de los casos mas emblematicos que es el de Holanda, donde la bicicleta es
utilizada en igual magnitud que el automovil, para distancias menores a 7.5 km (Luci
Palma, 2009). Finalmente, se analizaran algunas politicas publicas que han sido aplicadas
en diversas ciudades, donde se estd buscando reintroducir a la bicicleta al sistema de

movilidad urbano.

4.4.1 Holanda

La realidad que vivia Holanda en el caso de su movilidad urbana era muy parecida a la de
muchos paises que tienen graves complicaciones en este ramo actualmente; problemas de

congestion vehicular, dafios ambientales, problemas de accesibilidad a los servicios, y
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desplazamientos inseguros, obligaron en el afio de 1988 al Consejo de Ministros a cambiar
la estrategia de movilidad de la regién. La tactica que buscaban implementar era la de
sentar las bases para desarrollar una sociedad sostenible en el tiempo; asi que se determin6
como un factor detonante el detener el incremento del uso del automdvil. La clave para los
modelos a implementar desde ese momento debia considerar la accesibilidad a los servicios
urbanos y la calidad de vida de la comunidad.

La bicicleta encajé perfectamente como una solucion viable para tratar de
conquistar los objetivos gque se tenian planteados, considerando la independencia que brinda
para viajes cortos y su flexibilidad que posee como una alternativa de interconectividad
para viajes mas largos. Considerando a la bicicleta como el eje rector del cambio, se cre6 en
el ano de 1991, el programa llamado “Bicycle Masterplan” que perseguia 5 objetivos
bastante claros, los cuales seran expuestos a continuacion (Directorate General for
Passenger Transport, 1999).

El primer objetivo era el de cambiar el uso del automovil por la bicicleta para viajes
de hasta 7.5 km, ya que segun estadisticas del afio de 1996, el 54% de los viajes menores o
iguales a esa distancia se realizaban en automdvil (Luci Palma, 2009). Para poder lograr
este objetivo, se instalaron cicloestacionamientos adecuados y gratuitos cerca del centro de
la ciudad; junto con la infraestructura que le diera seguridad al ciclista, era necesario
realizar alguna maniobra para hacer menos atractivo el uso del auto, promoviendo en el
centro areas no autorizadas para su acceso (zonas peatonales y ciclistas) y en otras zonas
cobrando una cuota por utilizar el espacio de estacionamiento.

El segundo objetivo, era cambiar el uso del automovil a la bicicleta y transporte
publico, para viajes largos (superiores a 7.5 km). La estrategia para cumplir este objetivo
fue desarrollar una red de transporte publico que fuera mas rapida que el automdvil,
dandole la ventaja de que ademas de ser mas rapida, era mas barato y enlazado al primer
objetivo, se podia crear una red que funcionara de una forma mas eficiente, dejando a los
ciudadanos con la capacidad de elegir entre distintas opciones de movilidad, mas rapidas,
ambientalmente amigables y menos costosas.

Como tercer objetivo se planted el darle seguridad al ciclista, siempre y cuando la
bicicleta no perdiera competitividad como medio de transporte en relacion con el

automovil. Lo que se hizo fue disminuir las zonas donde interactuaban los ciclistas y
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automovilistas (sobre todo en vias de alta velocidad), y se disminuy6 considerablemente la
velocidad del trafico vehicular en muchas de las zonas, principalmente en las cercanas al
centro de la ciudad, areas verdes y espacios publicos de gran afluencia peatonal.

Proveer de cicloestacionamientos y prevenir los robos fue el objetivo namero
cuatro, considerado un punto fundamental ya que existia una preocupacion por parte de la
poblacion, para conocer esta situacion se realizaron algunas encuestas donde las personas
manifestaron que utilizarian su bicicleta sobre todo para las cuestiones de transporte
compartido, si podian dejar su bicicleta estacionada de forma segura, por lo tanto se
tomaron cartas en el asunto, lo que atrajo a muchos ciclistas a esos nuevos espacios que les
brindaban una tranquilidad mayor al dejar su bicicleta vigilada.

Finalmente el quinto objetivo es el referente al intercambio de informacion, segun el
documento se menciona que el objetivo mas importante es lograr influenciar a los usuarios
sobre la eleccion del medio de transporte que utilizaran, y para ello se generaron distintos
tipos de informacién dependiendo del usuario al que estaria dirigido, considerando que se
deben de otorgar facilidades e informar adecuadamente; lo que sin duda impacté de una
manera muy positiva a los ciudadanos puesto que en la actualidad las personas, tienen la
concepcidn de la bicicleta como una solucion real para sus desplazamientos diarios.

En Holanda, la politica publica enfocada al ciclismo urbano va de la mano de las
politicas de transporte y tiene vinculacién directa con las politicas de desarrollo urbano y
ambiental. Esta politica a favor de la bicicleta, no s6lo la considera como un vehiculo
alternativo, mas bien la ubica un una posicién de un elemento fundamental y positivo para
el buen funcionamiento de las ciudades (Luci Palma, 2009), que sin duda alguna ha sido un
caso de completo exito y los resultado son muy visibles en corto plazo, aunque también
habra repercusiones positivas en un futuro.

Se puede llegar a la conclusion que en Holanda, muchas personas utilizan la
bicicleta como un medio de transporte, porque muchas de sus ciudades estan pensadas y
disefiadas para su uso, incluso mas que para el uso del automovil. La percepcion de la
poblacién hacia la bicicleta es que se considera un medio de transporte seguro y 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 reconoce sus ventajas en
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relacion trasladarse distancias medias, a comparacion de utilizar otro medio de transporte

como el automovil (Directorate General for Passenger Transport, 1999).

4.4.2 Politica publica ciclista en ciudades alrededor del mundo y en México

El primer caso es el de Berlin en Alemania, donde se sabe que el 50% de los kilometros
recorridos en automovil son con fines recreativos, lo que llevd a los tomadores de
decisiones a promover la integracion de la bicicleta a estos viajes; para poder lograrlo, se
buscé otorgar una importante serie de beneficios para el ciclista urbano como facilidades de
acceso a distintas areas recreativas de la ciudad, beneficios de infraestructura para los
usuarios y el desarrollo de ambientes amistosos para el uso de la bicicleta (Luci Palma,
2009).

En la ciudad de Seul perteneciente al pais de Corea, el plan de transporte presenta
restricciones a los vehiculos particulares de estacionarse en el centro de la ciudad y areas de
alta afluencia peatonal y ciclista, junto con una planificacién que beneficia directamente a
estos Ultimos; ademas, han promovido fuertemente el uso del transporte publico mediante
mejoras en la calidad del servicio y creando un sistema de vias exclusivas para el mismo, lo
que permite tener un mejor control de los flujos de llegadas y salidas, promoviendo asi la
mejor planeacion de los desplazamientos por parte de los ciudadanos.

Bogotd en Colombia es otro caso a resaltar; en esta ciudad se ha priorizado el
mejoramiento del sistema de transporte con la inclusion de buses articulados (BRT)
Ilamados Transmilenio, generando vialidades exclusivas para este tipo de transporte. La
bicicleta juega un rol fundamental ya que es la otra parte de la estrategia de movilidad,
absorbiendo su responsabilidad como el vehiculo no motor por excelencia; la integracion
del transporte publico mediante estaciones que estan enlazadas a las vias exclusivas de
circulacion ciclista o ciclovias, ha fortalecido el sistema intermodal.

Por otra parte en Bogota, se han instaurado restricciones del 40% al uso del vehiculo
particular en las horas pico y de un 20% para el transporte publico; han promovido la
recuperacion de los espacios publicos mediante la creacion de las vias recreativas que son
cierres de grandes avenidas, preferentemente los dias domingos, con una duracién

aproximada de 6 a 7 horas y desarrollan la campaiia a nivel masivo de “El dia sin Carro”,
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que se utiliza para concientizar a los ciudadanos de la cantidad de efectos negativos que
tiene el automavil dentro de la ciudad (Luci Palma, 2009).

Finalmente otro caso es el Distrito Federal, capital de México, donde al igual que en
Bogota se ha implementado el bus articulado de nombre Metrobus, realizan también el
cierre dominical de algunas de sus principales arterias viales el dia domingo, uniéndose a la
Red de Ciclovias recreativas de las Américas (Red de Ciclovias Recreativas de las
Américas, 2005). Otro punto importante en politica publica que posee el Distrito Federal es
la implementacion de sefialética ciclistas como las zonas de espera ciclista en algunos
cruceros y un punto muy valioso es que se han hecho cambios al reglamento de transito
otorgandole al ciclista urbano una serie de derechos que antiguamente no figuraban, como
el poder tomar un carril completo al circular (ITDP México, 2010).

En sintesis, como menciona Luci Palma (2009), “... la bicicleta utilizada como un
medio de transporte urbano, nace como un respuesta a un proceso cultural, que requiere de
politicas que lo favorezcan, que cree espacios y estimulos claros para el desarrollo de un
ciclismo urbano eficiente. Si los espacios urbanos no lo consideran y sélo favorecen el flujo
del transporte motorizado, ocurre la expulsién de la bicicleta de los espacios publicos y se
imposibilita su existencia como medio de transporte” (Luci Palma, 2009:36).

Por lo tanto, podemos observar que mediante estos antecedentes, lograr que la
cantidad de desplazamientos realizados en bicicleta aumente en un nimero considerable de
usuarios, es necesario el desarrollo e implementacion de politicas publicas enfocadas al
transporte y la movilidad, pero también generar el habito de utilizar la bicicleta a edades
tempranas (como el caso de las vias recreativas), de implementar infraestructura adecuada
bien pensada, tomando en cuenta las necesidades reales de los usuarios, las opiniones de los
expertos y de los grupos ciudadanos especializados en el tema; finalmente se debe tratar de
sensibilizar y educar a la comunidad sobre los beneficios que puede traer el uso de la

bicicleta como un medio de transporte en la ciudad.
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5. Objetivos de la investigacion

Objetivo: El proposito de este trabajo seré realizar el anélisis de un medio de transporte -la
bicicleta-, que puede considerarse alternativo en un medio como el nuestro. Dicho medio de
transporte podria constituir un componente importante para el desarrollo de la movilidad

urbana sostenible en la zona metropolitana de San Luis Potosi.

Obijetivos especificos:

- Formular un diagnostico sobre la movilidad urbana y la situaciéon actual de la

bicicleta como medio de transporte en la zmMSLP, basado en los criterios de la MUS.

- Proporcionar criterios de inclusion de la bicicleta como una alternativa de transporte
cotidiano, partiendo desde la vision de la Mus, a través de la construccion de

elementos estratégicos que faciliten el uso de la bicicleta en la zmMSLP.

- Desarrollar una estrategia basada en técnicas de educacién ambiental y participacién
social, que fomente la participacion ciudadana para facilitar la transicion hacia la
MUS utilizando la bicicleta como herramienta, dentro de la ZmMSLP.

6. Preguntas de investigacion

El trabajo a realizar buscara resolver las siguientes preguntas con la intencion de construir

un mayor conocimiento para que la movilidad en la zMSLP sea sostenible:

- ¢Cual es la situacion actual del sistema de movilidad urbana de la zmSLP,
porqué se ha desarrollado de esta manera y cuales son los escenarios futuros

del mismo?
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- ¢Cual es la situacion actual del ciclismo urbano en la ZMSLP?

- ¢Como hacer del medio de transporte alternativo —bicicleta- un componente

importante para el desarrollo de la movilidad urbana sostenible en la ZMSLP?

- ¢Qué factores deben considerarse para la construccién de los elementos
estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la MuUs en la
ZMSLP?

- ¢Es posible que la participacion ciudadana facilite el proceso de transicion
hacia la MUs utilizando la bicicleta como herramienta en la ZMSLP?

7. Justificacion de la investigacion

La investigacion a realizarse es verdaderamente conveniente por la situacion actual que
vive la zMSLP. En fechas recientes se han detectado algunos problemas consecuencia del
incremento del parque vehicular (Moreno Mata, 2010); ademas, la ciudad esta creciendo de
manera descontrolada, encontrandonos cada vez mas con la generacion de guetos urbanos
(tanto de pobres como de ricos) lo que en el mediano plazo traerd un fuerte impacto en la
movilidad y calidad de vida de los ciudadanos.

El necesario generar las pautas para el desarrollo de los elementos estratégicos para
hacer de la bicicleta una alternativa hacia la MUS, puesto que nos encontramos inmersos en
una crisis ambiental y se requiere crear propuestas que nos encaminen hacia la adaptacion o
mitigacion el problema; el tema de la movilidad urbana es un eje de accion bastante
importante, ya que esta siendo uno de los mayores factores de consumo de recursos, por lo
tanto el estudiar un modelo de MuUs donde la bicicleta es un componente importante, es una
opcidn bastante realista si es que se quiere intervenir de una forma verdadera hacia la
sostenibilidad de las ciudades.

Se buscara que el conocimiento que se genere de este trabajo de investigacion, sea

puesto en practica de manera inmediata, ya que la metodologia para realizarla se
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fundamenta en la investigacion-accion, lo que sin duda permitira conocer parte del impacto
generado durante su elaboracion con la implementacion del mismo. El nivel de
compromiso que conlleva esta tesis es alto ya que puede ser una pieza fundamental para el
reconocimiento de la bicicleta como un medio de transporte sostenible y propiciar la
transicion hacia la Mus de la zmsLP llevado a la agenda puablica y politica a través de la
participacién ciudadana.

El valor del contenido de la presente tesis es por un lado de utilidad metodoldgica
en el sentido de que se desarrollara la estrategia para la incidencia del Colectivo Vida Sobre
Ruedas (VSR) en la construccion de la Mus para la zmMSLP, usando como herramienta la
bicicleta. Por otra parte, de valor tedrico al generar un diagndstico de la situacion de la
movilidad urbana de la zMSLP para conocer la realidad de los ciclistas urbanos de la zona
bajo estudio y finalmente detectar una serie de factores a considerar para armar un modelo
de MUS que considere a la bicicleta como un componente importante.

Los beneficiaros directos de esta investigacion sera el Colectivo VSR al poder tener
una estrategia basada en fundamentos tedricos y précticos que puede fortalecer de manera
importante el trabajo que recién comienzan; ademas para los tomadores de decisiones que
desconozcan el tema de la MUS 0 que estén interesados en desarrollar un modelo cuyo
objetivo sea la MUS, al tener un propuesta que constituya a la bicicleta como una alternativa
de bajo costo econémico pero de altos beneficios sociales, econémicos, politicos y sociales.

Finalmente lo beneficiarios indirectos de esta investigacion son los ciclistas urbanos
de la zmsLP, ya que por muchos afios han permanecido en el olvido, siendo parte de un
sistema de movilidad inequitativo y riesgoso. Los ciclistas urbanos en la zona bajo estudio
son un grupo altamente vulnerable en todos sentidos, la mayoria de ellos son personas de
escasos recursos, que de manera voluntaria u obligada han optado por una movilidad no
motorizada que beneficia a la colectividad; por consiguiente los habitantes de la zMSLP
forman parte también de los beneficiarios indirectos de esta tesis al percibir las diversas

ventajas de la des-motorizacion de la zona bajo estudio.
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8. Metodologia

El método que se empleard para la realizacion de este trabajo de investigacion sera el
Ilamado método de investigacidon-accion; mi interés por desarrollar este metodo es el poder
desarrollar un doble rol, el de investigador y el de participante. La justificacion de la
eleccion de dicho método se basa en que desde mi perspectiva, todo tema que aborde
complejidad debe ser abordado desde la realidad misma, considerando los conocimientos
que pudieron haber sido desarrollados previamente y tratando de enfocarlos al contexto
bajo estudio; algo que percibo como fundamental, es que la investigacion se pueda
convertir en una accion real, que busque impactar de manera concreta la problematica
abordada.

La investigacion-accion es una alternativa bastante interesante, ya que llevara a
combinar dos tipos de conocimiento: el conocimiento tedrico y el conocimiento adquirido
de un contexto determinado. Un factor de motivacion es el que la propia investigacion se
mezcla de forma simultanea con la accion, por lo que el hecho de buscar documentar una
problematica implica proponer soluciones y las acciones necesarias para conseguirlo; por
consiguiente, en temas como la movilidad urbana sostenible, se debe tener un
involucramiento, desde mi enfoque personal, en las dindmicas sociales y urbanas para
abordar el tema de una manera més precisa.

Al ser el objetivo de investigacion el detectar si es posible la construccion de los
elementos estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la MUs para la ZmMSLP
y ante las inminentes problematicas que acarrean los viejos sistemas de movilidad
enfocados al automdvil, era importante detectar a los agentes locales enfocados en este
tema; es en ese momento donde aparece el VSR, una iniciativa ciudadana e independiente,
la cual busca crear condiciones apropiadas para los ciclistas urbanos en San Luis Potosi,
promoviendo el uso de la bicicleta y buscando generar un entorno de mayor seguridad para
aquellos que ya la utilizan, por medio de la apropiacion y utilizacion del espacio publico
(Colectivo Vida Sobre Ruedas, 2011), de la cual haré una resefia méas a fondo dentro de la
investigacion.

Al abrirme las puertas VSR tanto como investigador e integrante del colectivo, de

muy reciente formacion (septiembre de 2009), conozco las implicaciones de esta decision,
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ya que en adelante sera un esfuerzo conjunto entre los agentes locales y mi persona durante
todo el proceso de investigacién; algo que sin duda puede ayudar a validar el trabajo de
investigacion es que los resultados puedan ser de relevancia para los participantes del
proceso, en este caso los integrantes de VSR.

El método de investigacion-accion tiene una serie de diversas ventajas, una de ellas
es que el quehacer cientifico consiste no solo en la comprension de los aspectos de la
realidad existente, sino en la identificacion de las fuerzas sociales y relaciones que estan
detras de la experiencia humana, lo que puede generar una serie de propuestas o resultados
mas apegados a lo real; por otro lado, el criterio de verdad no se desprende necesariamente
de un proceso técnico, sino que puede ser reforzado por discusiones cuidadosas sobre
informaciones y experiencias especificas (Méndez Alvarez, 2003).

Otras de las ventajas de las mas importantes es que se propicia la generacién de
nuevos conocimientos, no solo para el investigador, también para el grupo involucrado;
considero importante este factor para VSR ya que es un grupo muy reciente y la informacion
puede ser un elemento valioso para su fortalecimiento y consolidacién; ademas esta
metodologia permite el mejor empleo de los recursos disponibles, en base al andlisis de las
necesidades y capacidades del grupo en cuestion y finalmente algo que es una gran ventaja,
es que los resultados se prueban en el contexto real.

Las caracteristicas de esta metodologia que motivaron a su seleccién como forma de
trabajo son las que Méndez Alvarez presenta, la primera es que la investigacion- accion es
de caracter participativo, por lo tanto las personas implicadas tienen derecho a generar
algunas modificaciones al plan; la segunda caracteristica es que no existe un “mando”, mas
bien se desarrolla un proceso de coordinacion que puede ser llevado por alguna persona
reconocida por el grupo, propiciando un efecto de impulso democréatico, donde las
decisiones se toman en base al consenso; por Gltimo, se tiene una contribucidn simultanea a
la ciencia bajo estudio y al cambio social, porque las acciones para el cambio no se realizan
desde fuera sino que es todo un proceso a través del cual la investigacion y la accion se
realizan dentro del grupo (Méndez Alvarez, 2003).

La metodologia de investigacion-accion es recomendada por diversos autores dentro
de la rama de la participacion ciudadana, que es un concepto fundamental dentro del

proceso de esta investigacion, lo cual podra cubrir el eje del marco conceptual referente al
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tema social; para tratar el tema técnico se recurrira a la revision bibliografica, con la
finalidad de presentar una informacion integral que concuerde con los conceptos

seleccionados para este trabajo.

8.1 Supuestos basicos de la investigacion

Es posible modificar la forma de crecimiento de las ciudades, generando
esquemas de MUS.

- Es posible aprovechar la experiencia de casos de éxito en la construccién de

estrategias de MUS en las ciudades mexicanas.

- La bicicleta como medio de transporte puede contribuir a la formulacion de

una estrategia integral y transversal de la MUS.

- La ciudadania organizada puede ser un actor vital en el proceso de
generacion de politicas publicas en temas de movilidad urbana.

Hipotesis de trabajo: Es posible la construccidn de los elementos estratégicos para hacer
de la bicicleta una alternativa hacia la MUS en la zmMsLP, considerando la participacién de la

ciudadania organizada como un impulsor vital para dicho proceso.

8.2 Pasos para la investigacion

La meta a cumplir durante la investigacion es tratar de resolver la incognita de saber si es
posible generar los elementos estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la
MUS en la zmsLP; La forma en que se buscard cumplir el objetivo del trabajo de la

investigacion esta dividido en 2 etapas: la primera es la generacion de un diagnostico de la
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situacion actual del ciclismo urbano en la zMsLP para determinar los factores necesarios
para que la movilidad tienda a ser sostenible; la segunda es desarrollar una propuesta de los
elementos estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la MUs en la ZMSLP,
esta etapa consta de 2 ejes principales: la deteccion y desarrollo de los elementos
estratégicos para que la bicicleta sea un componente importante hacia la MUS y la
descripcion del proceso para la generacion y aplicacion de la estrategia para la incidencia
de VSR en la construccion de la MUS en la zmsLP utilizando la bicicleta como herramienta.

La realizacion de la primera etapa, la cual se refiere al diagnéstico de la situacion
actual del ciclismo urbano en la zmsLP, para este fin en primer lugar se hard una
contextualizacion de la ZMSLP en su caracteristica espacial y una descripcion del proceso de
movilidad urbana de la zona bajo estudio. Los instrumentos para obtener esta informacion
seran la revision bibliografica de algunos trabajos de investigacién realizados sobre el tema
en cuestion y la visita al Observatorio Urbano de la Facultad del Habitat de la UASLP.

El segundo paso es la utilizacion de un sistema de indicadores sobre ciclismo
urbano, creado en la ciudad de Cartagena, Espafia, los cuales han sido modificados para
esta investigacion, lo que se busca es obtener un resultado cualitativo mas apegado a la
realidad; las técnicas empleadas para alimentar este sistema son una serie de entrevista a
actores clave, principalmente integrantes del grupo de ciclismo urbano maés antiguo de la
ciudad, los Bicitropicos y algunos profesores de la Facultad del Habitat que han trabajado
sobre el tema.

Dentro de los indicadores, uno que fue agregado para evaluar, es la percepcion
ciudadana sobre el ciclismo urbano; para desarrollar este punto se realizaradn 50 encuestas a
potenciales ciclistas urbanos, que se encuentran participando activamente en las acciones
gue VSR impulsa, la finalidad de estas encuestas es obtener los principales motivos sobre
porqué no han cambiado a utilizar la bicicleta de manera definitiva como medio de
transporte, informacién que sera util en pasos subsecuentes para la elaboracion de
estrategias de incidencia y exposicion de problematicas percibidas por los ciudadanos.

No se debe olvidar la observacion directa, ya que en mi condicién de ciclista urbano
me permite detectar mas de cerca la realidad de los indicadores a evaluar; sin embargo y

para no sesgar la percepcion a mis recorridos habituales, realizaré algunos desplazamientos
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por diversas rutas, principalmente hacia la zona industrial, utilizando las vias de conexién a
este lugar, tratando de recoger las opiniones de los ciclistas urbanos que las transitan.

Finalmente y antes de concluir el diagnostico, realizaré una descripcion de los
grupos ciclistas que se encuentran en activo dentro de la zMSLP, tratando de encontrar cual
es su percepcidn acerca del ciclismo urbano; la técnica utilizada para la elaboracion de este
punto serd la realizacion de entrevistas a sus fundadores o integrantes y una revision de su
informacion en la web a través de sus péginas o las redes sociales en caso de que existan.

Para la realizacion de la segunda etapa de la investigacion que se refiere a
desarrollar una propuesta de los elementos estratégicos para hacer de la bicicleta una
alternativa hacia la MUs en la zmMsLP, en su primer modalidad que incluye al desarrollo de
los dichos conceptos, utilizaré como técnicas la revision bibliografica principalmente de
manuales que hayan sido utilizados con éxito en la implementacion de la bicicleta como
medio de transporte en sus paises o ciudades, un ejemplo es el Plan Maestro de la Bicicleta
de Holanda o el creado por el Institute for Transportation and Development Policy (ITDP)
de nombre Ciclociudades; también asistiré al 1V Congreso Internacional de Transporte
Sustentable, donde se presentaran como ponentes personalidades muy importantes en MUS
como Jaime Lerner y Antanas Mockus.

Tomando en cuenta la metodologia para construir la primera etapa de la
investigacion podré generar los elementos suficientes para la transicion hacia la Mus, que
tomen en consideracion al ciclismo urbano como un aspecto importante dentro su
funcionamiento; detectando ejes basicos que seran rescatados tanto de la bibliografia como
resultado del diagnostico elaborado.

La segunda modalidad es la destinada a la descripcion del proceso para la
generacion y aplicacion de la estrategia para la incidencia de VSR en la construccién de la
MUS para la zmsLP utilizando la bicicleta como herramienta, se utilizara la revision
bibliografica sobre estrategias de participacion social y educacion ambiental
principalmente; ademas asistiré al 3er Congreso Nacional de Ciclismo Urbano, donde podré
conocer como es que funcionan algunos de los mas de 40 grupos ciclistas que se encuentran
en activo alrededor del pais (BiciRed, 2010) y buscaré adherir a VSR a la Red Nacional de
Ciclismo Urbano para que el proceso de transferencia de conocimiento y acciones

conjuntas quede formalizado, como parte de mi participacion directa con el grupo.
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Cuadro 1. Pasos para realizar la investigacion

Producto

Herramientas

1. Diagnostico de la ZMSLP

Objetivos
1.1 Contextualizacion de la
ZMSLP en su caracteristica
espacial.

- Revision bibliogréafica

-Visita al Observatorio Urbano de
la Facultad del Habitat de la
UASLP

1.2 Descripcion del proceso de
movilidad urbana de la zona bajo

estudio.

- Revision bibliogréafica

- Visita al Observatorio Urbano de
la Facultad del Habitat de la
UASLP

1.3 Aplicacién de un sistema de

indicadores sobre ciclismo urbano

- Revision bibliogréfica

- Modificacién del Sistema de
Indicadores de Cartagena, Espafia
-Entrevistas a actores clave
(grupos de ciclismo,
investigadores, autoridades)

- Encuestas a potenciales ciclistas
urbanos

- Trabajo de campo (observacién

directa)

2. Construccion de los elementos
estratégicos para hacer de la
bicicleta una alternativa hacia la
MUS en la ZMSLP

2.1 Desarrollo de los componentes
para hacer de la bicicleta una
alternativa hacia la MUS en la
ZMSLP

- Revision bibliogréafica
(principalmente manuales)
- Asistencia al 1V Congreso
Internacional de Transporte

Sustentable

2.2 Descripcion del proceso para
la generacién y aplicacion de la
estrategia para la incidencia de
VSR en la construccion de la
MUS para la ZMSLP utilizando la

bicicleta como herramienta

- Revision bibliogréafica
- Asistencia al 3er Congreso
Nacional de Ciclismo Urbano

- Participacidn directa con el

grupo

Fuente: Elaboracién propia
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De acuerdo a la problemética existente, los antecedentes mostrados y el planteamiento
especifico de este trabajo de tesis; es necesario determinar minuciosamente los aspectos
tedrico-conceptuales de los cuales se hard referencia durante el desarrollo de esta
investigacion, con la finalidad de clarificar los diferentes factores tedricos que han hecho de
la movilidad urbana una temética compleja, saber porqué es que se ha desarrollado de esta
manera, conocer algunas teorias y aplicaciones de solucion a dicha problemética y
determinar el papel de bicicleta en éstas. Finalmente poder gestar ejes de analisis
conceptuales claves para la elaboracién del diagndstico y estructuracion de los

componentes propuestos para cumplir con los objetivos anteriormente planteados.
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I1. Aspectos teorico-conceptuales para el estudio de la MUS

1. Introduccidn

En la actualidad, la movilidad de personas y bienes constituye uno de los principales
problemas a los que se enfrentan las ciudades. Ya sea en las grandes metrdpolis de los
denominados paises desarrollados, en las principales ciudades de los paises emergentes, o
aun en las grandes urbes de los paises en desarrollo, las dificultades que enfrenta la
movilidad urbana son crecientes.

En el caso de México, el crecimiento econémico y demogréafico observado por las
56 zonas metropolitanas del pais (CONAPO, 2005), ha fomentado un modelo de expansion
extendido y difuso, que acrecienta las distancias entre los lugares de origen y destino,
ocasiona congestionamientos cotidianos en las vias de comunicacién, haciendo ineficientes
los sistemas transporte publico y privado (Lizarraga Mollinedo, 2005). Todo esto se refleja
en mayores tiempos de traslado, e impacta de manera negativa las condiciones de vida de
gran parte de la poblacion urbana.

Para comprender y explicar el fendmeno de la movilidad en las ciudades es
necesario conocer las diversas teorias acerca del porqué se mueven las personas, los
factores que estan detrds de los flujos urbanos y en especial, los aspectos sociales,
demogréaficos, econdmicos y culturales que han favorecido cambios en los habitos de los
ciudadanos, en su estilo de vida y en las modalidades de transporte al interior de las
ciudades y en sus alrededores. Por tal motivo, en este capitulo se analizan algunos de los
principales autores y enfoques sobre la movilidad urbana, y sus efectos en los modelos de
movilidad en las zonas metropolitanas. Se aclara, como punto de partida en este abordaje,
que se utiliza el enfoque de sistemas complejos, dadas las diversas relaciones que
intervienen entre los principales actores y las condiciones cambiantes en las que se inserta

el fendmeno de la movilidad urbana.
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2. Los factores de la movilidad urbana

Una de las principales caracteristicas de las zonas metropolitanas es una intensa movilidad,
a partir de flujos origen-destino (Graizbord & Santillan, 2005) esto quiere decir que las
personas se mueven a velocidades cada vez mayores y de manera masiva, lo que genera un
uso extensivo del territorio para poder cubrir dichas distancias y lograr multiplicar el
espacio de actividades de la poblacion. La complejidad que se genera en estos flujos, se
asocia a su vez con importantes modificaciones de los usos del suelo (habitacional,
comercio Yy servicios, equipamiento, industria, recreativo-deportivo, etc.), con la
distribucion de la poblacidn, de las actividades econdmicas en el espacio de las ciudades, y
con las redes de vialidad y transporte que permiten el movimiento de los factores de
produccién.

De hecho, en un marco méas amplio, como el que constituye el proceso de
globalizacion, de acuerdo con Garcia Palomares (2000) algunos de esos factores influyen
en el volumen y en las caracteristicas de los desplazamientos. Tal es el caso del cambio de
modelo productivo, de las nuevas légicas de localizacion empresariales, o el efecto que
pueden tener las tecnologias de la informacién y comunicaciones (TICs), asi como el
impacto de la globalizacion cultural que tiene un impacto en los habitos de consumo. Todos
estos aspectos pueden considerarse como factores de incidencia directa en la movilidad
urbana; pero ademas, explican procesos de cambio territorial que producen consecuencias
indirectas en la misma, como una expansion fisica del territorio urbano sin precedentes, la
fragmentacion y especializacion de las ciudades a su interior, y una complejidad creciente
del espacio, en particular en la periferia metropolitana y en los nuevos nodos de
concentracion del empleo: aspectos que se convierten en condicionantes de la movilidad
(Garcia Palomares, 2008).

2.1 Descentralizacion de la produccion: nuevas pautas de la movilidad

Las nuevas tendencias del sistema de produccion que se esté replicando a nivel mundial,

han dado un nuevo papel a las ciudades, como Garcia Palomares lo expresa “...se ha
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reforzado el papel de las ciudades como centros de actividad, poder y nodos de
interconexidn a las cada vez mas densas redes de flujo (materiales e inmateriales) que
vinculan empresas y territorios” (Garcia Palomares, 2008: 17). La redistribucion territorial
de las empresas que va acompafiada con el desarrollo econdmico de las zonas
metropolitanas, incita al aumento de las necesidades de movilidad, desplazamientos e
infraestructura que facilite dicha tarea.

El nuevo modelo productivo requiere cada vez menos materiales dentro de las
industrias, por lo que los materiales tienen un flujo mucho mayor, pero en menor cantidad,
por lo que los viajes se incrementan considerablemente, aumentando también las
necesidades de transporte. Un claro ejemplo es el sistema del justo a tiempo o “just in time”
donde la logistica de movimiento de carga juega un papel muy importante al fundamentarse
en el cero inventario; esto quiere decir que no se debe de tener ningln material en espera
dentro de la planta, sino que llega justo lo que se necesita y cuando se necesita,
ocasionando un flujo muy alto de viajes de materiales, lo que sin duda impacta al sistema
de movilidad de toda ciudad. Por este motivo, es que las industrias estan ocupando zonas en
las periferias de las ciudades donde puedan entrar y salir de la misma con rapidez, tratando
de evitar lo més posible las dindmicas urbanas de traslado.

En este sentido, es importante darnos cuenta que en este sistema los que tienen un
gran flujo son los materiales, sin embargo, no se refleja un aumento tan evidente de la
movilidad de los empleados o clientes de las mismas fabricas. Principalmente la situacion
del sector obrero, que bajo la dinamica de descentralizacion, ve como las empresas tienden
a moverse a lugares cada vez mas alejados de la mancha urbana y la poblacién que ocupa
estos puestos de trabajo al tener menos recursos y en muchas ocasiones encontrarse alejada
de los centros industriales, se dificulta la movilidad hacia los centros de trabajo. Muchas de
las compafiias optan por brindar opciones de movilidad a cargo de la empresa para tratar de
contrarrestar este efecto; sin embargo, aln existen personas que optan por medios no
motorizados que les dan mas flexibilidad de movimiento y es mas factible econémicamente

por su bajo costo.
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2.2 Ladivision social del trabajo y su incidencia en los desplazamientos

La descentralizacion no es el Unico factor que impacta en la movilidad de muchas personas,
también la aparicion y rapido crecimiento de los empleos temporales. Anteriormente 1os
obreros podian incluso planear su lugar de residencia para no tener que invertir demasiado
en traslados hacia el centro de trabajo, donde pasarian una parte importante de su vida; sin
embargo, en la actualidad con el rapido crecimiento de las empresas de “outsourcing” o
trabajo temporal, la clase obrera obtiene trabajos de muy corta duracion y alta rotacion, por
lo que su estancia en una empresa es muy breve. El poco tiempo de trabajo en alguna
empresa y la reubicacion de los obreros incide directamente en sus desplazamientos, puesto
que se vuelve un tema de incertidumbre en el que los trayectos que tendran que hacer seran
mucho mayores que los anteriores, pero en ocasiones puede darse el caso contrario; este
efecto que crece dia a dia, dificulta principalmente a los planeadores del transporte publico
ya que no se tiene un flujo constante de personas recorriendo el mismo trayecto, por lo que
es muy dificil pronosticar una demanda del servicio.

La nueva estructura laboral también genera empleos mas estables y mejor
remunerados, a los que Garcia Palomares (2008) llama “empleos de cuello blanco”
(profesionistas, técnicos superiores, etc.) que son claramente un nimero menor que los
empleados temporales; la movilidad de los 2 grupos es visiblemente muy distinta, los
Ilamados empleados de cuellos blanco tienen altos indices de movilidad, esto quiere decir
que debido a diferentes factores, tienen la necesidad de moverse a mas lugares que las
personas que tienen un empleo temporal, ya que éstas buscan reducir al maximo sus gastos
y uno muy importante es el transporte; sin embargo, en algunos casos, la infraestructura y
planeacién de las ciudades afecta en mayor medida a los obreros obligandolos a tener que
hacer desplazamientos mayores o por rutas que los hacen perder mucho mas tiempo (Garcia
Palomares, 2008).

Para muchos paises como Estados Unidos o Europa, esa destruccion del llamado
“empleo productivo” que es el empleo formal y duradero, ha destruido poco a poco los
sistemas tradicionales de transporte masivo de las empresas, convirtiéndose en un sistema
de movilidad individualizado a través de la adquisicion de automdviles privados, basado

principalmente en la incertidumbre de la mayoria de las personas que desconocen si tendran
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que hacer trayectos largos o cortos, dependiendo del trabajo que se les asigne. El caso para
paises latinoamericanos podria verse de manera distinta ya que muchas de las vialidades
favorecen la movilidad de las mercancias y vehiculos privados, pero una cantidad
importante de personas no tiene la capacidad econémica de adquirir un automavil; sin
embargo, los indices de motorizacién aumentan considerablemente afio con afio, por lo que

se podria vislumbrar un panorama muy parecido.

2.3 Rol de las Tecnologias de la informacion y las comunicaciones (TICs) en la

movilidad

Se dice que las TIC’s son herramientas utilizadas con la finalidad de optimizar el tiempo y
también reducir los desplazamientos diarios, tanto en nimero como en distancias. La
utilizacion de estas tecnologias puede impactar directamente sobre la demanda de los
medios de transporte, reduciendo asi algunas problematicas como la congestion; es tal el
alcance de estos instrumentos que la Agencia Europea del Medio Ambiente ha mencionado
que muchas administraciones publicas han potado por su utilizacién con la finalidad de
reducir el trafico rodado. Se han detectado que se reducen los viajes de las personas
considerablemente al poder realizar sus pagos desde su hogar por ejemplo, lo que no sélo
les ahorra tiempo en desplazamientos, sino también tiempo de espera en alguna instancia
gubernamental o privada; sin olvidar que es el concepto europeo donde muchas personas
tienen acceso al internet y medios mdviles, la realidad de los paises latinoamericanos es
muy distinta, por lo que en este caso la tecnologia no es aun un factor decisivo para reducir
los desplazamientos, esto quiere decir que la mayoria de las personas tiene que trasladarse
no sélo para trabajar, estudiar, divertirse, sino también para cumplir con ciertas
obligaciones como ciudadano (Agencia Europea del Medio Ambiente, 2000).

Este tipo de tecnologias no son sélo para servicios publicos, también existe el sector
donde se consume a distancia, se vende y se compra a distancia; estos servicios pueden ser
ofrecidos no sélo via internet, existen también el sistema de venta por television o catalogo
donde las personas simplemente al hacer una llamada recibiran el producto en la puerta de
su hogar, lo que se puede pensar que es una tendencia a reducir los viajes de las personas

que reciben el servicio. Pero no todo se trata de consumo, la television y el internet son
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formas de ocio muy comunes en la actualidad, lo que hace que las personas ya no realicen
tantas actividades fuera del hogar, por ejemplo Garcia Palomares menciona que “internet
aparece como una nueva forma de socializacion, posibilita la reduccion de actividades
sociales tradicionalmente realizadas en la calle” (Garcia Palomares, 2008:10) por
consiguiente los viajes en el entorno urbano se reducen.

En principio se tiende a pensar que las nuevas tecnologias pueden ayudar a reducir
el ndmero de viajes realizados por las personas, ya que estdn surgiendo nuevas
herramientas todo el tiempo como las clases por videoconferencias, el trabajo a distancia, el
comercio electrénico, entre otras. Las gestiones bancarias y administrativas o la simple
relacion de las personas a través de chat, responden a tareas en las que antes la movilidad
era necesaria (Garcia Palomares, 2008); bajo el contexto de las personas que tienen acceso
a estos medios (que son minoria en nuestra realidad), son potenciales usuarios de vehiculos
privados, nos hace creer que gracias a las TIC's la movilidad en las ciudades y sobre todo en
las zonas metropolitanas se puede ver beneficiada , no siempre sucede asi y por lo tanto
tiene que analizarse el otro lado de la moneda.

Pareciera que en los tiempos actuales la tecnologia puede ser un instrumento vital
para la solucién de muchos de los problemas que aquejan a la humanidad, la movilidad no
queda exenta. Sin embargo, desde mi punto de vista se debe considerar que la tecnologia no
Ilega a todos por igual y no es aceptada, ni implementada de la misma manera en diferentes
espacios, por lo que mencionaba Garcia Palomares, los trabajadores en linea, asi como
estudiantes que se encuentren enrolados en cursos virtuales y las personas que realizan sus
compras 0 ventas por estos medios, son muy pocas en nuestra realidad, por lo que las TIC's
pueden ser utiles en algun sentido corporativo, pero el impacto sobre la movilidad no es tan
grande como menciona el autor.

Autores como Hallsworth y Tolley (1998) que mencionan que las TIC'S pueden ser
factores que generen la necesidad de viajar. Algunas de sus ideas mencionan que al poder
utilizar la internet para realizar distintas tareas, el usuario no necesariamente dispondra de
un equipo en casa, puede trasladase a diversos espacios (cafés, locales de renta de
computadoras, mientras caminan en la calle con el teléfono movil), lo que genera nuevas
formas de movilidad de los individuos. Es importante considerar también que en las

relaciones tanto laborales como afectivas, las personas contintdan teniendo la necesidad de
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tener un trato cara a cara, por lo que los contactos virtuales en algin momento se
convertiran en personales, lo que da la capacidad de conocer mas personas, pero también la
necesidad de traslados para los encuentros, por lo que la movilidad de las personas aumenta
(Hallsworth & Tolley, 1998).

Las TIC's no representan la solucion en cuestiones de movilidad, la tecnologia es
simplemente una herramienta y debe visualizarse de esa manera, puesto que cada problema
es distinto y el caso de la movilidad representa un alto grado de complejidad; por lo tanto,
las TIC's pueden ser utilizadas como un apoyo en ciertas cuestiones, sobre todo en el
desarrollo de sistemas de transporte publico inteligentes o gestion del trafico urbano; segun
Segui y Martinez (2004) “la utilizacion de estos mecanismos, incrementan la eficiencia, la
eficacia y la seguridad en los modos de transporte, ademas de constituir una buena via para
solucionar las nuevas demandas generadas en la movilidad, desde una perspectiva
respetuosa ademas con el medio ambiente, al brindar seguridad a las personas que utilizan
medios no motorizados para sus viajes, ya que se tiene un mejor control de los tréficos

motorizados” (Segui & Martinez Reynés, 2004:12).

2.4 Efecto de la globalizacion cultural en la movilidad

La movilidad de la poblacion estd estrechamente ligada a su caracterizacion demogréafica y
cultural. Existen muchos estudios enfocados en tratar de encontrar la relacion que pueden
llegar a tener diversos factores sociales sobre la movilidad, algunos se orientan en que los
jévenes solteros se mueven mas que los jovenes que se encuentran casados o con hijos;
otros estudios analizan la influencia de la edad, el nivel de educativo, los salarios e incluso
las creencias ideoldgicas en la movilidad de las personas, ya que las actividades que se
realizan, las responsabilidades que se adquieren, las actividades de ocio, entre otros
factores, obligan a las personas a trasladarse por la ciudad de manera muy distinta.

Los cambios en las estructuras demograficas muestran nuevamente elementos
asimétricos, a diferencia del estudio de Garcia Palomares que es enfocado a la region
europea, menciona que las personas mayores (60 afios en adelante) realizan habitualmente
viajes mas cortos y peatonales, considerandose este grupo como el dominante (Garcia

Palomares, 2008); sin embargo, en el contexto latinoamericano el mayor nimero de
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poblacién tiende a estar entre los 15 y 49 afios (CEPAL, 2011), lo que el nivel de movilidad
de la poblacion ira en aumento considerable dentro de las ciudades sobre todo en las zonas
metropolitanas, ya que la poblacion mayoritaria se encuentra en un rango de edad
productivo, por lo tanto su tendencia es a realizar una cantidad importante de
desplazamientos.

Un factor relevante en el proceso de porqué se mueven las personas dentro de las
zonas metropolitanas es la creciente diversidad cultural en dichas areas. Diferentes sectores
sociales y principalmente econdmicos se entrelazan en las ciudades; un efecto muy
recurrente es la migracion del campo a la ciudad, los factores de este suceso son muy
diversos, pero en la cuestion de movilidad se denota un claro aumento del transporte
publico, ya que muchas de esas personas no tiene la solvencia econdémica para adquirir un
vehiculo motor particular. Estos grupos tienden a congregarse en distintos sectores de la
ciudad, principalmente en las periferias donde el costo de renta de las unidades
habitacionales y de los terrenos son menores, por lo que estas zonas deberian ser
claramente cubiertas por el transporte publico; pero, en muchas ocasiones el surgimiento de
estos espacios es tan acelerado, que las personas optan por otras formas de transporte, en
especial la bicicleta que les da una facilidad de acceso mucho mayor a las nuevas zonas
habitadas.

Aparece un aumento en el nimero de desplazamientos y dependiendo de la traza de
la ciudad, también se puede dar un incremento en las distancias, puesto que todos los
nuevos grupos del entorno urbano, se moveran hacia los centros productivos, encabezados
principalmente por el sector de la industria y los servicios. Surge entonces la necesidad en
el entorno metropolitano de cubrir cada vez mas viajes, algunos de ellos mucho maés largos.
Bajo el contexto actual, la infraestructura y el transporte pablico se ven claramente
rebasados, dejando en un grado de vulnerabilidad a muchos sectores que tienen que realizar
estos nuevos tipos de viajes.

Finalmente, asociado al creciente individualismo y los nuevos estilos de vida, se
diversifican nuevas tipologias de hogares que van introduciendo nuevas necesidades en la
movilidad de los integrantes de las familias. Al desarrollarse una zona metropolitana,
diversas oportunidades aparecen para cada uno de los integrantes de una familia, por lo que

la necesidad de traslados individuales aumenta, lo que sin duda repercute en el aumento de
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los niveles de motorizacion, para tratar de cubrir las necesidades de todos los integrantes;
incluso se debe de tomar en cuenta que las nuevas familias tienden a ser mas pequefias que
las de hace unos afos, pero no quiere decir que los traslados se vean reducidos, al contrario.
Existen muchos estudios que demuestran que menos nifios dentro de una familia repercuten
en mas viajes puesto que las mujeres, en el caso de las madres, tienen mas libertad de
realizar diversas actividades entre méas independientes sean los hijos, los cuales tendran que
realizar mas desplazamientos en un futuro.

Las caracteristicas demograficas son un factor importante para la movilidad como se
mostré anteriormente, pero también podemos darnos cuenta que éstas se encuentran
influidas de una forma importante por factores sociales, econdmicos y culturales. Si
queremos comprender por qué se mueven las personas dentro de las ciudades y como lo
hacen, es necesario tratar de comprender las variables que impactan en las nuevas
necesidades de movilidad que son generadas por la globalizacion cultural del sistema en el
que estamos inmersos; a continuacion se presentan algunos de los cambios
socioeconémicos y culturales que impactan directamente en la movilidad de las ciudades.

Un acontecimiento importante que aumenta la movilidad dentro de las ciudades es
el incremento de la poblacion econdmicamente activa. Procesos distintos como la
emancipacion de la mujer, que autores como Garcia Palomares sefialan que “...en el caso
de las mujeres, suelen ocupar empleos proximos al hogar” (Garcia Palomares, 2008:15)
salen del contexto, puesto que se analiza a paises europeos, en su caso Espafia. Sin
embargo, la realidad latinoamericana es muy distinta, efectivamente las mujeres han
entrado al mercado de trabajo, pero la mayoria sin capacidad de eleccién en cuanto a
donde trabajar, por lo que se percibe que los viajes hacia el trabajo incrementaran su
distancia considerablemente. Bajo la misma ténica se encuentran los grupos de jévenes que
recién buscan un lugar de trabajo y el ya mencionado caso de las personas que emigran del
campo a la ciudad.

Las personas que reciben salarios mas elevados (asalariados de tiempo completo y
con mayores niveles de estudio) tienden a movilizarse mas dentro del ambito urbano, ya
que al percibir un salario mas alto, tienen la capacidad de adquirir un vehiculo motor
privado; aunado a esto, surgen nuevas motivaciones para moverse dentro de la ciudad; el

tiempo libre es ocupado en diversas maneras lo que supone mayor movilidad, puesto que
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los lugares de ocio se encuentran dispersos por la ciudad y la necesidad social que tiene este
sector de acudir a los mismos, tiene que ver con un incremento en los desplazamientos,
como visitas a centros comerciales, clubs deportivos, entro otros.

Finalmente existe un factor muy importante, la movilidad como elemento de
satisfaccion personal. En la sociedad de consumo en la cual nos encontramos inmersos, la
movilidad es considerada un factor que diferencia a los status sociales; el poder moverse
dentro de la ciudad implica un reconocimiento social importante, tomando en cuenta no
solo el portar un vehiculo motor, sino el modelo y el costo del mismo, sin duda otorga una
escalada social importante en las personas. En el contexto familiar también es de relevancia
en namero de automoviles por familia, ya que actualmente las necesidades de cada uno de
los individuos son variadas, asi que la posesion de un automdévil por miembro brinda
mayor autonomia y con ella mayor capacidad de movilidad.

Tomando en cuenta a otros grupos, mientras algunos sectores incrementan su poder
adquisitivo y amplian sus capacidades de movilidad, otros muchos mayores ven estas
capacidades altamente reducidas, ocasionando una brecha que se incrementa cada vez mas,
dejando a estos Ultimos en una clara situacion de inequidad y vulnerabilidad; sin embargo,
el estilo de vida norteamericano continta permeando las sociedad latinoamericanas, donde
la posesion de un automévil forma parte del imaginario de éxito de muchos individuos, lo
que dificulta en ocasiones la generacion de nuevas propuestas de movilidad, pues esta
mentalidad impacta directamente en los procesos de cambio.

En conclusion, todos los factores mencionados, permiten etiquetar a la movilidad
como un tema complejo, debido a que algunos de ellos tienden a incrementar la necesidad
de desplazarse, otros pueden reducirla o en algunos casos limitarla, pero lo que sucede en la
realidad es que se entremezclan unos con otros convirtiendo todo esto en una intrincada red
de relaciones. Por tal motivo, es importante comprender cada uno de los factores de forma
individual, averiguando como influye en la movilidad y con qué intensidad, sin dejar de
lado que cada uno interactia con los demas y que sus efectos pueden ser
multidimensionales y diversos dependiendo de la zona que se estudia al interior de cada

ciudad.
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3. Las nuevas metropolis y su movilidad

Los nuevos espacios metropolitanos se caracterizan por estar inmersos en un proceso de
aceleradas transformaciones que impactan de muchas formas a las ciudades, puesto que se
da una nueva forma de ciudad, se estructuran las actividades de diversas maneras y los
espacios cambian su funcion rapidamente. La relacion que existe entra la forma que tiene
una ciudad y la movilidad es evidente; existe informacion que asegura que la relacién que
tiene la movilidad en una ciudad depende de como estén distribuidos los espacios y los
flujos, para eso es importante conocer cuéles son los tipos de ciudades y determinar cual es
mas factible para encaminarse hacia un desarrollo de un sistema de movilidad urbana

sostenible.

3.1 Tipos de ciudades y su impacto en la movilidad

Una zona metropolitana es un area en expansion, lo que sin duda va acompafiado de una
movilidad interna cada vez mas elevada. El factor dominante es que van desapareciendo los
espacios publicos frecuentados habitualmente por los ciudadanos; por ejemplo, las colonias
0 los barrios dejan de ser el lugar donde se desarrollaban las relaciones de amistad,
familiares, profesionales, entre otras; los vecinos son cada vez menos los amigos, parientes
o0 colegas (con excepcion de algunos guetos urbanos, ya sean pobres o ricos), en algunos
casos ni siquiera se conoce a los vecinos por su hombre y todo esto porque las relaciones
sociales se llevan a escala metropolitana, quiere decir que para poder desarrollarlas se exige
mucho mas desplazamientos (Garcia Palomares, 2008).

El tamafio de la ciudad esta asociado a la necesidad de desplazamiento de la
poblacion, por ejemplo una ciudad muy dispersa, con sitios especializados (zonas
comerciales, deportivas, habitacionales), da como resultado una ciudad con una estructura
compleja, aislada y desmembrada, la cual traerd diversos problemas a los habitantes; la
unica forma de tener acceso a todos los servicios que brinde una ciudad es mediante el
incremento de los flujos y un notable aumento de los desplazamientos, al crearse una
necesidad de interconexion. Los flujos mas constantes y mayores distancias a recorrer

puede llegar a pensarse que resultard en una ciudad activa; sin embargo, se debe de
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considerar la infraestructura urbana en materia de vialidades como una limitante para el
desarrollo de este tipo de ciudad.

Existe un fuerte debate sobre qué ciudad es conveniente en materia de movilidad,
muchos autores dicen que es mejor una ciudad expandida porque se pueden regular mas los
viajes, reduciendo la incertidumbre y permitiendo una mejor planeacién; sin embargo,
existe quien opina lo contrario porque si no existe una infraestructura capaz de soportar el
cierto nimero de viajes en las horas pico, el sistema colapsara, ademas de ser mal
aprovechado el espacio destinado a ese fin, puesto que s6lo se mantiene en un nivel de
actividad fuerte en ciertos momentos y no durante todo el dia lo que ocasiona una pérdida
importante del espacio publico.

Lo que es muy claro es que la antigua ciudad compacta (manzanas no muy grandes,
alta conectividad, elevada densidad de peatones, mayor sensacion de seguridad, banquetas
amplias, etc.), donde se podia acceder a distintos espacios muy cerca del hogar, como
parques publicos, tiendas de abarrotes, escuelas, entre otros usos urbanos, contribuye al
aumento de los desplazamientos no mecanizados, a pie 0 en bicicleta que enlazado a un
eficiente transporte publico puede ser una posible alternativa para que las personas realicen
una cantidad de viajes elevada, pero sin recorrer grandes distancias y de una manera en que
no sature las vialidades, por lo tanto se obtengan beneficios de manera personal y colectiva
mucho mayores.

Lo que tampoco puede negarse es que estamos inmersos en la edad del automdvil,
que sin duda muestra un claro aumento de estructuras espaciales que incrementan
considerablemente la movilidad; la dispersion y la descentralizacion son ya fenémenos
mundiales, que afectan a diferentes ciudades a lo largo del planeta. La diferencia entre los
distintos espacios metropolitanos recae en los tiempos en que se desarrollan los procesos de
cambio, en la atencion y habilidad que muestren los tomadores de decisiones en las

cuestiones de control urbanistico y planeacion de las zonas metropolitanas.

4. Movilidad urbana y medios de transporte

El incremento de la movilidad se denota no sélo en el aumento del nUimero de

desplazamientos, también de sus distancias y tiempos de viaje. Las transformaciones que va
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sufriendo la misma ciudad, unida a los cambios sociales, hacen que las personas tengan la
necesidad de moverse méas veces durante un dia para realizar una muy variada cantidad de
actividades, que regularmente van quedando muy alejadas del hogar. ElI problema del
congestionamiento vehicular en las principales arterias urbanas, y los tradicionales
“atascos” en los distintos trayectos de los pobladores en las horas-pico, afectan los tiempos
de traslado y, al mismo tiempo, la calidad de vida de la poblacion, ya que deben invertir un
mayor tiempo en los procesos de movilidad, en detrimento de otras actividades,
preferentemente de esparcimiento y ocio. Esto tiene efectos negativos no s6lo a nivel
personal sino también colectivo (Garcia Palomares, 2008; Lizarraga Mollinedo, 2006;
Lerner, 2010).

En este contexto, un aspecto importante de la movilidad en las ciudades se refiere a
la accesibilidad diferenciada a los medios de transporte, tanto en términos socioeconémicos
como espaciales. Por ejemplo, sélo el 10% de la poblacion a nivel mundial tiene acceso a
un automovil (Luci Palma, 2009), por consiguiente el desarrollo de vialidades exclusivas
para su circulacion genera una situacion de inequidad de acceso a los servicios urbanos que
dicha obra prestara; por otro lado, no todos habitantes de la ciudad tiene el mismo grado de
accesibilidad o disponibilidad a los medios de transporte; en particular porque sus hogares
0 sus empleos se encuentran a distancias a veces muy alejadas para ellos (Islas Rivera,
2000).

En consecuencia, la transformacion de los modelos de movilidad es inminente y se
han utilizado diversas técnicas para su analisis (como la movilidad de masas, concentrada
segin motivos trabajo o estudio, segun la direccion de los flujos centro-periferia, o en la
dimensién temporal con base en estudios de ingenieria vial para determinar las horas pico u
horas valle). También se han desarrollado otras técnicas que tratan precisamente de estudiar
la complejidad de la movilidad a partir de los distintos motivos de los viajes; estos nuevos
modelos se relacionan con las politicas de transporte publico individualizadas o Ilamadas
“one to one” (Garcia Palomares, 2008) en las que las necesidades de todos los pobladores
deben de ser cubiertas de la manera integral mediante estudios claros de cada forma de
transporte (Islas Rivera, 2000).

En sintesis, la movilidad urbana se ha intensificado y al mismo tiempo diversificado

a partir de una movilidad multimodal; esto quiere decir que no todos nos desplazamos hacia
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los mismos lugares, puesto que la movilidad se ajusta a las necesidades, los gustos,
obligaciones e intereses. Estudios recientes observan que los tiempos en los traslados no se
reducen, ya que si una persona se puede mover mas rapido dentro de una ciudad, tendra
tiempo disponible y buscara otras cosas que hacer, por lo que volvera a trasladarse hacia
otro lugar. Este concepto no se visualizaba anteriormente pues se creia que resolviendo el
conflicto de la movilidad enfocado en la rapidez del traslado se resolvia el problema, pero
con nuevos factores interviniendo en la movilidad, esto no es asi, por lo que el nuevo reto
de los interesados en este fendbmeno es como interpretar los nuevos traslados con la

finalidad de que sean productivos para el individuo y los demas (Lerner, 2010).

4.1 ;Como repensar la movilidad en las zonas metropolitanas?

Como podemos darnos cuenta, la movilidad es un tema complejo y ain mas cuando se trata
de estudiar dentro del ambito de una zona metropolitana, ya que los factores de cambio que
inciden directamente sobre este fendmeno son numerosos, emergentes y en ocasiones
contradictorios; por otra parte, un efecto en el que la gran mayoria de los autores que
estudian el tema concuerdan, es el inminente grado de motorizacion de las ciudades,
encabezado por vehiculos particulares, que con el paso del tiempo van afectando la
movilidad de las zonas metropolitanas principalmente hacia las areas internas (zonas
habitacionales, centro, etc.) y acarreando con ello diversos elementos negativos que
impactan directamente en la calidad de vida de los ciudadanos.

El resultado obtenido de la conjuncion de todos los procesos en la ciudad repercute
directamente sobre la movilidad, ya que actualmente se ha potenciado el incremento de
ésta, propiciando una creciente dependencia del automdvil, que sin duda alguna recae en el
efecto de la movilidad insostenible. No obstante, muchas ciudades ya colapsaron ante este
sistema, el incremento de la movilidad motorizada y la dependencia del vehiculo privado
pueden comenzar a disminuir, sobre todo las zonas metropolitanas que estan tomando
medidas tanto preventivas como correctivas, valiéndose de la planeacion territorial y del
transporte colectivo y no motorizado.

La mayoria de las ciudades que han decidido abordar el tema, apuestan por la

implementacién de politicas que favorezcan una movilidad sostenible, tratando de asegurar
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un equilibrio entre las necesidades de movilidad y accesibilidad, al tiempo que favorecen la
proteccion del medio ambiente, la cohesion social y el desarrollo econdmico; para ello,
desde diferentes frentes (ciudadano, gubernamental, empresarial) se incentiva la creacion
de una nueva cultura de la movilidad. Son ya muchas las ciudades que estan buscando
implementar diversos componentes que tiendan a desarrollar la movilidad urbana
sostenible, donde le dan principal interés a los recorridos a pie y en bicicleta y apuntan
hacia un uso éptimo de los modos de transporte (principalmente transporte publico).

4.2 Casos exitosos

Existe una ciudad con transportes colectivos 3 veces mas rapidos y que cuenta con un
sistema de transporte que moviliza 20,000 pasajeros por hora (méas de los que viajan en el
transporte publico de Nueva York) con autobuses que recorren cada dia una distancia igual
a 9 veces la vuelta al mundo y que casi se autofinancia. Esta ciudad se llama Curitiba, una
de las ciudades latinoamericanas precursoras de la movilidad urbana sostenible: el modelo
de sostenibilidad urbana en Curitiba radica primordialmente en dos importantes aspectos.
El primero, un proceso de planeacion estratégica de la ciudad, con vision de largo plazo, y
con participacion “de abajo hacia arriba”, que garantiza el involucramiento de la sociedad
en este sistema. El segundo a partir de un desarrollo estratégico del sistema de transporte
multimodal basado tanto en el concepto de BRT (Moreno Mata, 2011), como en el disefio y
creacion de infraestructura vial ciclista a través de toda la estructura urbana. Esto ha
permitido en un proceso de 15 afios, reducir la densidad vehicular, reducir los impactos
multidimensionales de la movilidad vehicular, incrementar la movilidad masiva por medios
de transporte alternativos y consolidar uno de los modelos de MUs maés exitosos del mundo
(Sustainable city award 2010, 2010).

Por otra parte Gehl y Gemzoe (2002), plantean su concepto de recuperacion del
espacio publico generando nuevos espacios de encuentro, mercado y transito, tomando
como ejes las calles, las plazas y los espacios publicos en 9 ciudades del planeta. La idea
principal de estos autores es que el resurgimiento del interés por el espacio publico y la vida
urbana de los ultimos 25 afios ha dado lugar a nuevos proyectos y estrategias en la
planeacién de las ciudades. Plantean un método de trabajo que persigue un disefio urbano
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imaginativo, en donde el disefio constituye la base de toda forma sostenible de comunidad
(Rogers, 2002).

Debemos de pensar que las ciudades en el futuro deberan ofrecer a sus habitantes la
posibilidad de contar con multiples alternativas de transporte, cada una adecuada al tipo de
desplazamiento que se requiera, facilitando un estilo de vida intermodal. Los automdviles
evidentemente si juegan un rol en este panorama, pero no es el principal ni tampoco el
unico modo de transporte. Por ello, las ciudades deben ofrecer una variedad de alternativas
para que existan todas las posibilidades: realizar traslados a pie, en bicicleta y contar con un

transporte publico eficiente (ITDP México, 2010).

5. ¢Por qué la bicicleta como alternativa para la movilidad urbana sostenible?

Existen actualmente diversas propuestas sobre como hacer una ciudad sostenible, en
especial a través de su movilidad y un mejor aprovechamiento del espacio publico, con la
finalidad de buscar un bienestar colectivo para las generaciones actuales y futuras;
lamentablemente el sistema econdémico imperante ha detectado estas posibilidades como
una nueva oportunidad de mercado, basando algunas de las principales propuestas en
respuestas tecnoldgicas, como la generacion de automdviles hibridos por citar un ejemplo.
La bicicleta a pesar de su antigtiedad, sigue vigente y en algunas ciudades se ha convertido
en una solucidn real para sus problemas de movilidad urbana por la cantidad de beneficios
que puede ofrecer; a continuacidn se expondran algunos de los principales motivos por los
cuales la bicicleta podria tener el potencial para ser un componente de importancia en los
nuevos modelos de movilidad urbana sostenible.

Un dato importante es que sélo 10% de la poblacion mundial tiene acceso al
automovil, mientras que el 80% esta en capacidad de adquirir y mantener una bicicleta;
desde esta perspectiva, invertir en un modelo de movilidad urbano que se base en la
bicicleta, es favorecer a los mas pobres. Si hablamos de sostenibilidad a futuro, es necesaria
primero la busqueda de la sostenibilidad actual y apoyando este tipo de proyectos se podria
dar un paso importante hacia la equidad, al menos en temas de acceso a servicios urbanos
que preste la ciudad, ya que su impacto beneficia de manera colectiva. Esto hace del

ciclismo urbano una manera igualitaria de desplazamiento de la ciudad, lo que no se
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obtiene al financiar grandes vialidades rapidas o autopistas, ya que este tipo de
infraestructura estd destinada a favorecer principalmente a los mas ricos (Luci Palma,
2009).

La bicicleta tiene la capacidad brindar beneficios de manera colectiva e individual;
es muy dificil tratar de seccionar las ventajas que tiene en diversos ejes que pueden ser de
alguna manera econdmicos, politicos, sociales, ambientales, entre otros; mas aun saber Si
el impacto que tienen es de manera personal o grupal, ya que en muchas ocasiones favorece
a ambos. Diversas investigaciones se han enfocado a tratar de visualizar y documentar
algunos de los beneficios; sin embargo, la mayoria de los resultados son obtenidos de
manera cualitativa, porque faltan mecanismos que permitan de alguna manera cuantificar
los efectos.

Un punto que se debe tomar en cuenta es el tiempo en el que lo beneficios pueden
ser visualizados o percibidos por cada individuo o por la poblacion que se encuentre
inmersa en un sistema de movilidad enfocado en la bicicleta; se considera que las ventajas
concebidas a corto plazo recae principalmente en la satisfaccion del individuo y las de
mediano y largo plazo son percibidas de manera colectiva; para esto es importante resaltar
que si la capacidad de respuesta individual es mucho mas rapida, puede acelerar el proceso
de construccion del sistema de movilidad que tienda hacia la sostenibilidad del territorio
donde se esta trabajando, haciendo muy dificil que la implementacion de un sistema de este

tipo fracase.

5.1 Beneficios de la bicicleta como medio de transporte en el @mbito urbano

Es complicado elaborar una lista exhaustiva de las ventajas, supuestas o probadas, del uso
de la bicicleta, ya que son de indole muy diversa. La dificultad radica principalmente en
cuantificar las ventajas de la bicicleta para la colectividad (sobre todo las ventajas
econdmicas y ecoldgicas). Al entenderse como un sistema complejo, los factores que entran
en juego también lo son, por lo tanto para muchos de ellos no se cuenta con alguna
estrategia validada que permita saber los beneficios en el largo plazo; afortunadamente este
tema no es nuevo y en muchos lugares se han puesto en funcionamiento modelos de

movilidad urbana que contemplan a la bicicleta como un componente importante del
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mismo, principalmente en algunas ciudades de Europa, lo que nos da la oportunidad de

percibir algunos de los beneficios que hasta ahora han sido evidentes.

5.1.1 Beneficios econémicos y politicos

Uno de los beneficios econdmicos que han sido observados y utilizados como un fuerte
argumento por diversos actores que impulsan a la bicicleta como un medio de transporte es
su bajo de costo de adquisicion y mantenimiento; porque no usa combustible y, ademas, la
infraestructura que requiere es, por lo general, de bajo costo, especialmente si se compara
con el elevado costo de la infraestructura vial tradicional (vias rapidas, avenidas, calles,
puentes, guarniciones, etc.) y todo el equipamiento que integra la estructura urbana vial. Lo
anterior se relaciona también, con el hecho de que el sistema econémico imperante ha
propiciado que muchos de los programas que pueden tener grandes impactos positivos en
aspectos sociales y ambientales principalmente, deban ser cuantificados en rubros
econdmicos para su aprobacion.

De igual forma, podemos mencionar como una ventaja econdmica de la bicicleta
como medio de transporte, la disminucion que implica su uso, en relacion a la parte del
presupuesto familiar destinada al uso del automdvil (Dekoster & Schollaert, 2000). En el
contexto actual, se considera muy importante realizar distintas actividades familiares que se
ubican en diversos espacios a lo largo de la ciudad o zona metropolitana, lo que significa
una inversién casi obligada en un auto (en ocasiones sobrepasando la misma capacidad de
la familia de adquirirlo); ademas, al tener el vehiculo privado se suman los gastos de
combustible y posibles reparaciones al mismo. Conforme los miembros de la familia llegan
a cierta edad, van desarrollando la necesidad de movilizarse de manera independiente, lo
que acarrearia la necesidad de invertir en la compra de mas vehiculos, lo que magnifica la
problematica expuesta; sin embargo, si la ciudad cuenta con un modelo de movilidad
eficiente, atractivo y econémico, muchos de estos viajes pueden realizarse sin la necesidad
del auto.

La reduccién de las horas productivas perdidas en los embotellamientos son sin
duda alguna, uno de los beneficios econémicos méas visibles, ya que muchas personas
pierden mucho tiempo en sus desplazamientos debido al colapso de la red de movilidad
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actual; si se implementa un modelo que permita realizar viajes de distancias cortas o
intermedias en bicicleta, mucho de ese tiempo podrad ser recuperado por el usuario y
utilizado para otras actividades. Enlazado a este punto se encuentra la reduccion de los
costos en materia de salud, gracias a los efectos de la actividad fisica practicada
regularmente al pedalear (Dekoster & Schollaert, 2000).

Otro beneficio es la relacion del costo de la infraestructura vial requerida para el
automovil y otros medios de transporte contra la de la bicicleta. Para ejemplificar este
punto, se realizd un estudio comparativo de la cantidad necesaria a invertir para la
construccidn de un estacionamiento para 2 bicicletas (en un cajon de estacionamiento para
auto caben entre 7 y 15 bicicletas) y para un automovil, la investigacion fue realizada en
Estados Unidos durante el afio 2005 y el resultado obtenido sefiala que es superior el costo
del estacionamiento para un auto que para una bicicleta, como lo muestra el Cuadro 2 (Luci
Palma, 2009).

Cuadro 2. Comparacién de la inversidn requerida para construir estacionamientos de Bicicleta y de

Automovil
Vehiculo Estacionamiento al aire Estacionamiento protegido con
libre estructura
2 Bicicletas U$150- U$200 U$500-U$2.500 (Tipo casilleros)
1 Automovil U$3,500- U$12,000 U$10,000-U$31,000

Fuente: Datos recuperados de Sagaris, 2006; citado por Luci Palma, 2009.

Lo que muestra el Cuadro 2, es que para estacionar una bicicleta al aire libre se debe de
invertir de 46 a 120 veces menos que para el espacio destinado a un automovil y en la
situacion de que fuera un estacionamiento protegido, digase con una estructura que le
permita resguardar el vehiculo de las inclemencias del tiempo, la diferencia oscila entre 12
a 40 veces menos para la bicicleta. Siguiendo con la diferenciacion en infraestructura,
podemos encontrar también la diferencia de costo para generar vias ciclistas, ya que son
elaboradas con especificaciones para vehiculos mas livianos y con menores requerimientos
de resistencia al pavimento (estimacion para una ciclovia segregada), sin contar lo
econdémico que puede llegar a ser la traza de ciclocarriles que constan de una linea y

sefializacion tanto en la via como en el equipamiento urbano.
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Cuadro 3. Costo en millones de ddlares requeridos para la construccion de 1km de via para distintos
medios de transporte

Tipo de via MU$/Km
Metro subterraneo 90
Metro superficie 40
Autopista costanera norte | 18.1
Corredor de Buses 4.4
Ciclovias 0.41

Fuente: Sagaris, 2003 y Bianchi, 2008; citado por Luci Palma, 2009

Podemos darnos cuenta que la diferencia entre el costo de crear espacios para distintos
medios de transporte (ver Cuadro 3), favorece por mucho a las ciclovias segregadas, en
comparacion con la construccion de 1km de metro subterrdneo, es casi 220 veces mas
barato y en paralelo con el ejemplo de la autopista costera norte es casi 45 veces menor.
Los costos sélo consideran la construccidn, sin tomar en cuenta otros gastos que se pueden
presentar como el mantenimiento de las mismas vias o mayor sefializacion; ademas Luci
Palma (2009) menciona que los accidentes en donde se ven involucrados autos, generan
pérdidas econdmicas realmente mayores a aquellos en que participan vehiculos no
motorizados (Luci Palma, 2009).

Existen también beneficios politicos que se presentan mediante la reduccién de la
dependencia energética y ahorro de recursos no renovables (Dekoster & Schollaert, 2000).
La actual crisis ambiental nos ubica en un panorama en el que ya no se puede abusar del
uso de los recursos no renovables, por lo que la generacion de alternativas que sustituyan
principalmente la alta dependencia de hidrocarburos es crucial. Una cantidad importante de
estos combustibles fosiles son empleados como fuente de activacion y funcionamiento de
los vehiculos automotores, por lo que reducir su uso en los desplazamientos urbanos dejara
un ahorro significativo no solo para el usuario, también para los demas habitantes de las
zonas Yya que podran evitar algunas de las enfermedades generadas por los residuos de este
proceso.

La bicicleta otorga una serie de beneficios econdémicos y politicos importantes, que

como podemos darnos cuenta impactan de manera colectiva tanto a las familias, como a la
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ciudadania en general y a los funcionarios encargados de salud y obra publica; por otro
lado, se reciben beneficios individuales en cuestiones de reduccién de gastos en visitas al
médico y compra de medicamentos ya que las personas que usan la bicicleta como medio
de transporte, ademas de realizar sus desplazamientos, se complementa con una actividad
fisica; también se percibe un ahorro en la compra de combustible (en caso de poseer

vehiculo privado) o en la tarifa del transporte publico.

5.1.2 Beneficios sociales

Los beneficios sociales que la bicicleta otorga a la zona donde sea utilizada como un medio
de transporte son muy variados porque impacta de manera positiva diversos factores; como
en el caso de la economia, el impacto social de la bicicleta tiene diferentes alcances, desde
la perspectiva personal hasta la colectiva. En primer lugar analizaremos los alcances que
puede tener en cuestiones de movilidad tanto personal como grupal, después el concepto de
accesibilidad a los servicios urbanos y finalmente su impacto social sobre la salud
individual.

La primer ventaja que otorga la bicicleta en cuestiones sociales segin Dekoster y
Schollert es la democratizacién de la movilidad (Dekoster & Schollaert, 2000). Este
concepto es bastante interesante pues hace referencia a que las personas que pueden tener
acceso a una bicicleta, son en cantidad mucho mas que las que pueden comprar un
automévil o un medio de transporte motorizado privado; la consecuencia de la
democratizacion de la movilidad es el contacto personal entre los diferentes estratos
sociales del entorno urbano; esto quiere decir que mientras se realizan los desplazamientos
en bicicleta, surgen interacciones entre las personas pobres y ricas de la ciudad, ayudando a
derribar el concepto de guetos urbanos, consecuencia de la planeacion y segregacion de
sectores por ambitos urbanisticos como grandes complejos habitaciones de lujo y unidades
habitaciones de interés social.

Algunos de los efectos esperados de la democratizacion de la movilidad, es la
generacion de conciencia entre los diversos grupos ciudadanos, con la intencion de
comprender quiénes son las otras personas con las que se comparte la ciudad; esto puede

llevar a la creacion de diferentes obras, acciones o programas, a fin de que la misma
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ciudadania trate de romper con esas divisiones creadas por el viejo sistema de planeacion
estadounidense y busque abrir o recuperar espacios publicos, donde las personas puedan
interactuar de manera mas equitativa. La bicicleta y el espacio vial son un buen principio,
puesto que todos se podrian mover en las mismas circunstancias, logrando eliminar incluso
el paradigma social donde el que usa bicicleta es alguien que no ha logrado el éxito
personal, vision fuertemente dominante en América Latina, donde el automovil forma parte
de la percepcion social del status.

Por otra parte, la bicicleta es simbolo de libertad, puesto que fortalece el proceso de
autonomia de movilidad individual; los factores que se involucran en este proceso surgen
incluso desde la nifiez misma, donde simplemente aprendiendo a utilizar la bicicleta se
puede acceder a lugares donde habitualmente era més dificil llegar por la distancia que se
tiene que recorrer; ademas, la bicicleta es uno de los vehiculos que en la mayor parte del
mundo no requiere de un permiso especial para circular, convirtiéndose asi en el medio de
transporte de muchas personas a lo largo del mundo, sobre todo las que viven en
situaciones de pobreza y su ingreso no alcanza para solventar los gastos que un vehiculo
motorizado ocasiona.

Enlazado a este concepto tenemos el de accesibilidad, puesto que no todas las
personas son favorecidas de la misma manera por la infraestructura urbana, debido a la
inequidad que los sistemas que favorecen al automovil han generado; la bicicleta es uno de
los pocos medios de transporte que no requiere de una via especifica para circular,
haciéndola un vehiculo muy flexible, el cual puede tener acceso a zonas donde en auto
seria muy complejo o imposible el acceso, lo que convierte a la bicicleta en una opcién de
transporte real para las personas que pueden llegar a vivir en la periferia o zonas rurales de
muchas ciudades, que habitualmente son relegados u olvidados. Debemos también
considerar, que no todos nos movemos hacia los mismos lugares, cada persona tiene
necesidades distintas y en la movilidad no es diferente; factores muy diversos propician las
necesidades de movilidad, que con la accesibilidad que otorga la bicicleta pueden ser
cubiertas en la mayoria de las ocasiones.

Otro beneficio social que otorga la bicicleta es la mayor accesibilidad de todos los
equipamientos urbanos tanto para jovenes como para personas mayores (Dekoster &

Schollaert, 2000). En diversas ocasiones se crean infraestructuras cuya finalidad es la
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utilizacion productiva del tiempo ocioso de la poblacion, por ejemplo las areas verdes o
parque publicos; sin embargo, a veces las distancias para llegar a ellos son muy largas o de
dificil acceso, donde los ciudadanos, principalmente jovenes y adultos mayores (que
frecuentemente cuentan con mas tiempo libre) ven mermadas sus posibilidades de utilizar
estos espacios. La bicicleta brinda la oportunidad de moverse mas rapido y de una manera
mas econdmica a dichos sectores de la poblacion, lo que ocasiona que el tiempo libre pueda
ser aprovechado de una manera méas productiva.

Finalmente la utilizacién de la bicicleta otorga beneficios para la salud, porque el
hacer deporte mejora la concentracion y permite disminuir los niveles de estrés. Estrés que
en el caso de los habitantes de las grandes urbes (0 zonas metropolitanas), es en parte,
consecuencia de vivir en ciudades con una alta densidad poblacional, altos niveles de
contaminacion del aire y acUstica, percepcion de inseguridad, y a veces, serios problemas
de congestidn vehicular, entre otros (Luci Palma, 2009); lo que hace necesaria la busqueda
de soluciones que permitan a los ciudadanos ejercitarse, sin que se vean interrumpidas sus
actividades diarias.

Pedalear diariamente también mejora el estado fisico de la persona, fortalece la
estructura muscular, permite mantener el peso adecuado, contribuye a disminuir la
ansiedad, brinda un tiempo de esparcimiento y disminuye los niveles de estrés, entre otros.
Ademas andar en bicicleta es una buena estrategia para combatir el sedentarismo, problema
que aqueja fuertemente a nuestro pais y es considerado una patologia de la sociedad actual.
El sedentarismo favorece la gestacion de cardiopatias, enfermedades cardiovasculares,
sobrepeso, diabetes, hipertension, entre otras (Luci Palma, 2009). Por ende, andar en
bicicleta puede ser un factor crucial ante el combate de este grave problema.

5.1.3 Beneficios ambientales

Los beneficios que la bicicleta puede otorgar al medio ambiente tienen un impacto que
puede ser percibido de manera local a corto plazo y también puede tener efectos positivos
que se perciban a largo plazo. Los efectos que pueden ser percibidos casi de manera
inmediata son los que se enfocan directamente al medio ambiente en cuestiones locales

como pudiera ser la menor necesidad de superficie, tanto como desplazarse y para

7



estacionarse, que genera una mayor rentabilidad del suelo y conservacion del paisaje
(monumentos y areas verdes); por otro lado, los efectos a largo plazo tienen que ver con la
cuestion de los servicios ambientales en diversas zonas, puesto que como sabemos, tanto
las problematicas pero también las soluciones impactan por igual a todo el planeta y las
consecuencias positivas seran percibidas en algin momento determinado (Dekoster &
Schollaert, 2000).

A diferencia de los vehiculos motores tradicionales, la bicicleta no genera ruido y
no libera contaminantes a la atmosfera reduciendo asi la generacion de gases de efecto
invernadero. Estimaciones que se realizaron en el afio 1995 a nivel mundial, indicaron que
los vehiculos motorizados son la fuente antropogénica responsable de la generacion de
diversos gases contaminantes y se estimd que cerca del 59% correspondian al rubro del
transporte; por otra parte, la principal fuente antropogénica de CO,, el gas de efecto
invernadero mas conocido y que se libera instantaneamente durante el proceso de
combustidn, se debe al uso de combustibles fosiles (Luci Palma, 2009).

No es de extrafiar que instituciones internacionales como el Banco Mundial
condicione sus préstamos en el area de transporte a proyectos que promuevan una
disminucion en las emisiones de gases de efecto invernadero y que la ONU mencione que
se deben de impulsar sistemas de transporte publico que logren satisfacer las necesidades
de la mayoria de la poblacion al trabajar con formas de movilidad alternativas, aquellas
impulsadas por vehiculos no motorizados, siendo este el caso concreto de la bicicleta
(Barradas, 2009); todo esto, es una clara sefial de que existe interés a nivel mundial de
promover medios de transporte menos contaminantes.

Algunos otros beneficios ambientales que trae consigo un modelo de movilidad que
contemple a la bicicleta como una opcion de movilidad, son por ejemplo, el menor
deterioro de la red vial y una significativa reduccién del programa de nuevas
infraestructuras viales, la reduccion de embotellamientos mediante la mayor fluidez del
trafico automovilistico, lo que propicia una menor concentracion de gases contaminantes
por la alta quema de combustibles fésiles; todo estos argumentos hacen de la bicicleta un
vehiculo que pude ser llamado amigable con el medio ambiente, por la gran cantidad de

ventajas que tiene sobre los demas modos de transporte.
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Como era de esperarse y bajo el sistema econdmico imperante en el que nos
encontramos actualmente, han surgido en el mercado una serie de alternativas de transporte
que tratan de resolver la problemética suscitada por la escasez de combustibles fosiles; su
solucion: la generacion de nuevos combustibles, medios de transporte y con ello la apertura
de nuevos mercados. Un claro ejemplo de lo mencionado anteriormente son los vehiculos
eléctricos, que se caracterizan por no generar contaminacion acustica y no liberar CO; al
ambiente; sin embargo, pese a no liberar compuestos toxicos, estos vehiculos siguen
presentando una alta demanda de espacio, infraestructura y energia para desplazarse y para
su construccion, lo que los vuelve una simple solucion generada para aparentar cierto grado
sostenibilidad en la movilidad y generar ventas, sabiendo que no se resolvera la
problematica de fondo.

6. Conceptos tedricos empleados hacia la construccion de los elementos estratégicos

para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la MUS en la ZMSLP

En base al marco de referencia descrito anteriormente, a continuacion se destacan los
principales ejes de tedricos de analisis que permitirdn construir los elementos estratégicos
para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la Mus en la zmMSLP, los cuales seran

presentados en el ultimo capitulo de este trabajo de tesis.

6.1 Principales ejes de analisis

6.1.1. Movilidad urbana sostenible.

La congestion en las ciudades, los altos costos energéticos y los nocivos efectos producidos
por la emision de gases contaminantes esta condicionando cada vez mas la forma en que las
personas se mueven dentro de la ciudad. El uso del automovil para la mayor parte de los
desplazamientos, la generacion de trafico en horas pico e, incluso el actual modelo de

urbanizacion, disperso y alejado de los centros urbanos generan sistemas de movilidad que
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dia a dia entran en crisis, trayendo consigo una gran cantidad de efectos negativos
(Navarra, S/A; citado en: http://www.navarra.es’/home_es).

La movilidad urbana sostenible segun Lizarraga Mollinedo puede definirse, por
tanto, en funcion de la existencia de un sistema y de unos patrones de transporte capaces de
facilitar los medios y oportunidad para cubrir las necesidades econdémicas, ambientales y
sociales, eficientemente y de una forma equitativa, evitando los innecesarios impactos
negativos y sus costos asociados (Lizarraga Mollinedo, 2006).

La estrategia general de movilidad urbana sostenible, debe de estar integrada a un
sistema global de sostenibilidad que permita cubrir las necesidades actuales sin
comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacerlas, pero en la
dimension urbana no puede limitarse a garantizar o promover la permanencia del capital
natural minimo requerido para asegurar la continuidad de la especie humana, debe de
proveer elementos necesarios para efectuar un acceso mas equitativo, mas igualitario y mas
democrético a la riqueza natural o la socialmente generada y, al mismo tiempo, construir
por la via institucional, educativa y moral, una mentalidad y una sensibilidad social para
pensar también a la naturaleza como un valor en si mismo, como parte auténtica y
autonoma, provista de sentido y razon de ser, ya que nada serviria mejor a los propositos
humanos que una naturaleza reconstituida, multiplicada, diversa y perdurable (Lezama &
Dominguez, 2006).

En base a la situacion actual de la movilidad urbana, el transporte alternativo —
bicicleta-, juega un rol muy importante hacia la transicion hacia la movilidad urbana
sostenible ya que segln algunos grupos ciclistas de basta experiencia en el tema como los
chilenos llamados “Furiosos ciclistas”, la bicicleta es el vehiculo mas eficiente en cuestion
de la distancia recorrida y la cantidad de energia suministrada, facilita la libertad de
movimiento ya que no requiere de alguna infraestructura en particular, por lo que permite la
conexion de sectores rurales o marginados donde no existe infraestructura formal destinada
a la movilidad, ademas de ser el medio de transporte mas rapido en horas pico.

Ademas la bicicleta, facilita el contacto humano ya que la relacion que se tiene con
los demas ciclistas es directa al movilizarse de un lado a otro, a diferencia del vehiculo

particular donde se sufre un aislamiento dentro del automovil y finalmente, adquirir y
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mantener una bicicleta es econémicamente viable para un mayor sector de la poblacion por

lo que se convierte en un vehiculo altamente incluyente (Garrido, 2009).

6.1.2 Participacion ciudadana

La participacion ciudadana es definida como el conjunto de acciones, procesos y estrategias
por lo que la poblacion interviene en los asuntos publicos que le afectan (Lépez Rubio,
Minguez, & Alberich Nistal, 2004). Segun Graizbord (2005), la idea de participacion
ciudadana no es un concepto de reciente creacion: un ejemplo claro fue lo ocurrido en
Inglaterra, cuando se institucionalizo este concepto como parte de los cambios que sufriera
el proceso de planificacion a partir del Reporte Skeffington, publicado a finales de la
década de los sesenta y cuyo antecedente inmediato fue la Ley de Planeacion de 1968, que
constituyo en Gran Bretafia un hito en el desarrollo de un marco de planeacion con un alto
nivel de participacion de la ciudadania.

Desde el enfoque planteando en esta investigacion se propone utilizar el concepto
de participacion ciudadana mas alla de los procedimientos que habitualmente se consideran
como encuestas y de las exhibiciones publicas de los planes y las propuestas del gobierno.
Por el contrario, desde esta perspectiva se considera a la participaciéon ciudadana como un
proceso de gobernanza que incluye la participacion activa de los grupos sociales, la opinion
de los representantes populares y, en particular la de aquellos grupos o actores involucrados
asi como los afectados por el problema de la movilidad urbana. En este sentido se plantea
que el grado de representatividad social de los ciudadanos organizados debe cubrir las

necesidades de la mayoria y no enfocarse en atender situaciones e intereses particulares.

! Desde esta perspectiva, diversos autores plantean que es necesaria la existencia de una capacidad organizativa,
la demanda efectiva y la articulacion de problemas por parte de una ciudadania organizada para facilitar el acceso a la
recuperacion del espacio urbano sobre el que se gobierna (Graizbord, Planeacion urbana, participacién ciudadana y
cambio social, 1999), tomando en consideracion a la bicicleta como un instrumento que propicie el aumento de la
capacidad del ejercicio participativo, en la busqueda ciudadana de escalar en la injerencia sobre la toma de decisiones.
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6.1.3 Educacion ambiental

Segln Nieto Caraveo (2004), quienes trabajan con la educacién ambiental o educacion
para el desarrollo (Solano D. , 2008), tienen como uno de sus principales desafios generar
aprendizajes que realmente se traduzcan en acciones concretas, porque no existe una
relacion automatica, mecéanica o directa entre el conocimiento y/o preocupacion ambiental,
por un lado, y conductas y comportamientos ambientales por otro (Nieto Caraveo, 2004:2).
De esta manera la educacion ambiental se utilizara en este trabajo, como un instrumento
para tratar de facilitar el proceso participativo de la poblacion en la gestion del desarrollo
de la movilidad urbana sostenible en la ciudad; porque el simple desarrollo de la
infraestructura para vehiculos no motores, no asegura el éxito de un proyecto de movilidad
no motorizado (ITDP México, 2010a), debido a que los ciudadanos tienen que identificar la
importancia en los ramos social, econdmico y ambiental de la MuUs.

Se elaborard una estrategia encaminada a la creacion de una propuesta de
incidencia, que involucre a diversos actores clave de la sociedad, que se encuentren
trabajando en la promocion de vehiculos no motorizados dentro de la cuidad; para facilitar
la generacion de compromisos politicos dentro de los programas de gobierno, que permita
establecer de manera continua el apoyo, promocion, divulgacién, financiamiento,
aceptacion, creacion de programas educativos-ambientales y la reingenieria en los procesos
de avance y capacitacion en materia legal, mediante la creacion de politicas publicas, que

favorezcan el transporte no motorizado, principalmente la bicicleta (Suero Pérez, 2010).

6.1.4 Planeacion urbana

Este concepto se refiere al planeamiento de una futura comunidad o el instrumento guia
para la expansion de una comunidad actual, de una manera organizada, teniendo en cuenta
una serie de condiciones medioambientales, asi como necesidades sociales y facilidades
recreacionales (Construccion, 2010; Lerner, 2010). En el caso de esta investigacion, el
fomento de la solidaridad y la equidad aparecen de una manera contundente cuando se dan

las condiciones de planeacion y disefio urbano apropiados hacia una red de movilidad que
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por principio, posea la flexibilidad para que los ciudadanos elijan un medio de transporte no
contaminante cuando realizan sus actividades diariamente.

Tomando en cuenta a la bicicleta como el medio de transporte no contaminante mas
eficiente, el concepto de planificacién urbana hacia la adaptacion de la bicicleta como
componente para conseguir una movilidad urbana sostenible en la zona metropolitana de
San Luis Potosi, consiste en la generacion de elementos que faciliten la ampliacion de la
infraestructura vial ciclista existente para que tenga una mayor conectividad en todos los
tramos, gestion del trafico, seguridad y comodidad en los trayectos, instalacion de ciclo-
estaciones, casilleros, buena iluminacion, sefializacion y ademas de la inclusion de la
bicicleta en los planes de ordenamiento territorial, en los de planeacién del transporte, en
los reglamentos y en general en los programas que involucren infraestructura tanto pablica

como privada (Suero Pérez, 2010).

6.1.5 Cambio social

El cambio social es un concepto multidimensional, que es visto como un proceso, durante
el periodo de cambio muchas fuerzas estan en movimiento y es irreversible. EI cambio
social se centra en la solucién de problemas y es un concepto que puede ser visto como
positivo, a pesar de las consecuencias negativas con el que en ocasiones es descrito. ES
también un concepto dindmico y puede ser considerado un concepto dialéctico debido a que
se presentan posiciones diferentes y contradictorias, que emergen durante el proceso de
cambio social.

Parte de la dificultad para definir el cambio social es que toma diferentes formas en
diferentes teorias y en diferentes contextos (Canaval, 2000); enfocado en la idea de una
transformacion de la vision de movilidad y uso del espacio pablico, hacia una perspectiva
de sostenibilidad, el cambio social se reflejara en las actitudes, percepciones y acciones que
tome la poblacién en cuanto al uso de la bicicleta dentro de la cuidad, dejando atras algunos
de los estereotipos como el que este vehiculo es utilizado por personas de escasos recursos
para la realizacion de sus actividades cotidianas, o un medio simplemente para recrearse y
ejercitarse; ademas la cultura del automdvil, que permea en la sociedad, es extremadamente

visible en la forma agresiva de manejo, mediante un sentido de posesion total de las calles,
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ya que se considera que estas vias de transito, son elaboradas unicamente para el transito de
vehiculos motores.

La generacion de un sistema de movilidad urbana sostenible que considere como
necesaria la participacion social, puede ser un primer motor de la inclusién de la
preocupacion ambiental en la ciudadania, teniendo como principal objetivo un cambio
social que facilite la accion ciudadana, hacia la busqueda de instrumentos que les permitan
tener acceso al proceso de toma de decisiones, mediante su intervencion en la creacion,

implementacidn y seguimiento de politicas pablicas.

6.2 Integracion de los ejes de analisis
Debido a que este trabajo de investigacion se fundamenta en el estudio de sistemas
complejos, a continuacion se presenta un esquema en el que se muestra la interrelacion que

poseen los diversos temas presentados anteriormente.

Figura 4. Interrelacion de los principales ejes de analisis

Cambio
Social

Movilidad
Urbana
Sostenible

Participacion
ciudadana

Educacion Planeacion
Ambiental Urbana

Fuente: elaboracién propia

Los conceptos se encuentran divididos en 3 niveles de forma horizontal (ver Figura 4)
considerando la escala en la que se debe de trabajar para buscar conseguir un cambio

social, utilizando a la bicicleta como instrumento; En primer lugar la generacion de
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herramientas, basadas en las estrategias de generacion de proyectos educacion ambiental
que permitan establecer acciones directas hacia la participacion ciudadana; aunado a estos
conceptos, debe de existir una revision exhaustiva de los principios de la planeacion urbana
para tratar de construir una ciudad mas incluyente que fomente la convivencia social y que
favorezca la transicion a la movilidad urbana sostenible.

Al propiciarse tanto una ciudadania participativa, movilizandose de manera segura y
limpia, se puede considerar que, las personas estan tomando decisiones que les beneficien
tanto a ellos como a las generaciones futuras, tomando en cuenta aspectos fundamentados
que impacten en la calidad de vida dentro del &mbito urbano, por lo que esa preocupacion
ambiental como social se estaria manifestando dentro de un cambio social. Sin embargo el

diagrama, puede ser analizado de la siguiente manera (ver Figura 5):

Figura 5. Interpretacion de los ejes de analisis de la MUS

Cambio
Social

_ .. | Movilidad
Participacion fere

ciudadana | goctenible

/ \

Educacion Planeacion
Ambiental Urbana

Fuente: elaboracion propia

Esta division, permite visualizar los temas en 2 ejes principales: el eje social, compuesto
por el tema de la educacion ambiental y la participacion ciudadana, lo que busca este eje, es
propiciar las condiciones de integracion, organizacién y participacion, a través de acciones
ciudadanas concretas que propicien un cambio social; el eje técnico, es aquel que considera
a la planeacion urbana, como la base para la distribucion, restauracion y construccion de
espacios, que permitan sentar las bases para una movilidad urbana sostenible en la que la
movilidad no motora encabece la prioridad sobre la motorizada.
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Para lograr un cambio social real, es indispensable la articulacion del eje social con
el eje técnico, mediante la creacion de una estrategia ubicada en el plano social, que
considere a los principales actores para desarrollarlos (grupos u asociaciones que se
encuentren trabajando en pro del ciclismo urbano) y ademas, la elaboracién de una
propuesta técnica encaminada a la deteccion de los factores clave para la MUs a través de
un diagnostico previo, con la finalidad de que se incluya a la bicicleta como un medio de

transporte reconocido en el contexto urbano.

6.3 La movilidad como sistema

Hay una tendencia de la mayoria de las ciudades en México a pensar que el
automovil es y serd la Unica alternativa de movilidad, causada y alimentada por
aspiraciones de estatus y una industria automotriz creciente. La sociedad no ha podido
comprender las consecuencias de las decisiones y los habitos personales; en realidad, al
optar por la movilidad en automévil como Unica herramienta de transporte, colectiva e
individualmente, se bloguea la libertad que supuestamente se buscaba al adquirir un auto,
volviéndose parte de la congestion, aumentando la mala calidad de aire, la mala salud, el
estrés y sumando gastos excesivos (ITDP México, 2010).

Dentro del ambito de la gestion urbana, es indispensable entender la movilidad
como un sistema complejo y no como un conjunto de modalidades de transporte
independientes unas de otras. Si se piensa en el transporte en términos de “movilidad
personal”, los distintos modos de transporte se convierten, simplemente, en herramientas
para los desplazamientos de las personas.

Las ciudades mexicanas estdn frente a una gran oportunidad para promover
alternativas de transporte mas eficientes, econdémicas y sostenibles para enfrentar el desafio
de abordar una compleja problematica urbana. Una de las alternativas que muchas ciudades
a nivel mundial reconocen como solucion es el impulso al uso de la bicicleta, la cual juega
un rol importante para mejorar la movilidad y la calidad de vida urbana. Ademaés, ya existe
a nivel internacional un reconocimiento de que su integracion al sistema de transporte es

una solucion acertada.
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Para conocer el potencial de transicion hacia la MUS que tiene el area bajo estudio
de este trabajo de investigacion, es necesario elaborar un diagnostico sobre la movilidad
urbana en la zona y asi, detectar las areas de oportunidad en el mismo, conocer a los
diversos actores en el tema de la movilidad (en especial no motorizada), sus dinamicas,
entre otras particularidades, para que la propuesta de la construccion de elementos
estratégicos para la MUs contemplando a la bicicleta, sea lo mas cercana a la realidad
posible, impulsando su posible aplicacion.
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I11. Diagnostico de la movilidad urbana de la ZMSLP

1. Introduccidn

Antes de describir la Zona Metropolitana de San Luis Potosi (zMSLP), es necesario definir
queé es una zona metropolitana, la cual se puede ser comprendida como “conjunto de dos o
mas municipios donde se localiza una ciudad de 50 mil o méas habitantes, cuya area urbana,
funciones y actividades rebasan el limite del municipio que originalmente la contenia,
incorporando como parte de si misma o de su area de influencia directa a municipios
vecinos, predominantemente urbanos, con los que mantiene un alto grado de integracion
socioecondémica” (CONAPO,SEDESOL,INEGI,2007:21); en esta definicion se incluye
ademas a aquellos municipios que por sus caracteristicas particulares son relevantes para la
planeacion y politica urbanas.

Adicionalmente, se definen como zonas metropolitanas todos aquellos municipios
que contienen una ciudad de un millén o mas habitantes, asi como aquellos con ciudades de
250 mil o méas habitantes que comparten procesos de conurbacion con ciudades de Estados
Unidos de América (CONAPO, SEDESOL, INEGI, 2007). Con base en estos criterios, en
lo referente a nuestro caso de estudio, la zMsLP comprende a la capital del estado San Luis
Potosi y al municipio de Soledad de Graciano Sanchez, considerados por la CONAPO como
Municipios centrales; un municipio central corresponde a los municipios donde se localiza
la ciudad principal que da origen a la zona metropolitana, los cuales se identificaron a partir

de las siguientes caracteristicas:

- Municipios que comparten una conurbacion intermunicipal, definida ésta
como la union fisica entre dos o mas localidades censales de diferentes
municipios y cuya poblacion en conjunto asciende a 50 mil o mas habitantes.

(Caso de la zmsLP)
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- Municipios con localidades de 50 mil o mas habitantes que muestra un alto
grado de integracion fisica y funcional con municipios vecinos

predominantemente urbanos.

- Municipios con ciudades de mas de un millén o més habitantes.

- Municipios con ciudades que forman parte de una zona metropolitana

fronteriza, con 250 mil o mas habitantes.

El umbral minimo de poblacion de la localidad o conurbacion que se considera centro de la
zona metropolitana se fijé en 50 mil habitantes, pues se ha comprobado que las ciudades
que han alcanzado este volumen presentan una estructura de usos del suelo diferenciada,
donde es posible distinguir zonas especializadas en actividades industriales, comerciales y
de servicios, que ademas de satisfacer la demanda de su propia poblacién, proveen de
empleo, bienes y servicios a poblacion de otras localidades ubicadas dentro de su &rea de
influencia.

Asimismo, dicho tamafio coincide con la definicion operativa de las ciudades que
integran el sistema urbano principal del pais. En el caso de las ciudades mayores de un
millén de habitantes que no estan conurbadas con otro municipio, se parte del supuesto de
que su area de influencia directa abarca como minimo al resto de localidades del propio
municipio, con las que integra una zona metropolitana, la cual eventualmente puede
incorporar a otras unidades politico-administrativas. Los municipios que relnen las
caracteristicas anteriores automaticamente se consideraron parte de una zona metropolitana
sin condicionar su incorporacion a ningun otro criterio adicional (CONAPO, SEDESOL,
INEGI, 2007).

Tomando en cuenta lo mencionado anteriormente, el Cuadro 4 manifiesta los

criterios por los que fue considerada la zmMSLP.
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Cuadro 4. Zona metropolitana de San Luis Potosi-Soledad de Graciano Sdnchez: Municipios centrales
y criterios de incorporacion por municipio

Criterios
Distancia,
- Municipio . i , v jan y
Clave Municipio ' P Conurbacian |nt.eg Tamario de la Plane§lqnn !
central .. funcicnal, L politica
fisica . poblacion
caracter urbana
urbano
24028  San Luis Potosi L L
24035 Soledad de Graciano Sanchez L L

Fuente: Elaborado por el Grupo Interinstitucional con base en el XII Censo General de Poblacion y Vivienda
2000, Il Conteo de Poblacién y Vivienda 2005, Declaratorias y Programas de Ordenacion de Zonas

Conurbadas y Zonas Metropolitanas.

El Cuadro 5 muestra que tanto San Luis Potosi, como Soledad de Graciano Sanchez
cumplen con los requisitos dispuestos para ser catalogados dentro de las zonas
metropolitanas con menos de un millén de habitantes, aunque podemos darnos cuenta que

se encuentra muy cerca de llegar a esa cifra.

Cuadro 5. Zona metropolitana de San Luis Potosi-Soledad de Graciano Sanchez: Poblacion, tasa de
crecimiento, superficie y densidad media urbana, 1990-2005

Clave Wunicipio Poblaciin Tasa de crecimiento medio anual (%' Superficie DU
1990 1995 000 200 1990-1995 1995-2000 20002005 (km’)  (hablha)

38. Zona metropolitana de San Luis Potosi-Soledad 658712 781964 Ba0828 947793 ER| 20 21 1777 108.3
de Graciano Sanchez

24028 8an Luis Potosi 523733 625466 670532 730940 R 16 13 1472 1075
24035 Soledad de Graciano Sanchez 132979 156498 180296 226803 29 34 41 3 Ma2

*Nota: Densidad media urbana 2005.
Fuente: Elaborado por el Grupo Interinstitucional con base en los Censos Generales de Poblacién y Vivienda

de 1990 y 2000, y los Conteos de Poblacién y Vivienda de 1995 y 2005.
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Cuadro 6. Poblacion total y Tasa de crecimiento por rango de poblacion de las zonas metropolitanas,

1990-2005
Zonas Paoblacion Tasa de crecimiento medio anual (%)
Rango metropolitanas 1990 1995 2000 2005 1990-1995 1995-2000 2000-2005
Total nacional 81249645 91158290 97483412 103 283 388 21 1.6 1.0
Total zonas matropolitanas 36 42554959 49119422 532931293 57878905 26 1.9 1.5
1 000 000 0 mas hab. 9 27489970 31414813 34009175 36 601 562 24 1.9 .
500 000 a 999 999 hab. 18 9110635 10888247 12022172 13 456 460 32 23 20
Menos de 500 000 hab. 29 5954 354 6616362 7261946 7 820883 24 1.5
Resto del pais 38694686 42038368 44190119 45384433 1.5 1.2 0.3

Fuente: Elaborado por el Grupo Interinstitucional con base en los Censos Generales de Poblacion y Vivienda
de 1990 y 2000, y los Conteos de Poblacion y Vivienda de 1995 y 2005.

La poblacion reportada hasta el 2005 para la zMsLP es de 957, 753 habitantes, que la ubica
entre las zonas cuya tasa de crecimiento se encuentra arriba de una tasa del 2 por ciento; en
comparacion con el conjunto de zonas metropolitanas con mas de un millon de habitantes y
con menos de 500 mil, que crecieron a una tasa significativamente menor, de 1.3 por ciento
(ver Cuadro 6). Este dato nos permite darnos cuenta que la ZMSLP esta creciendo de manera
acelerada en comparacién con las que son mas pobladas y las menos pobladas; por lo que
es importante trabajar los diversos temas de interés metropolitano, entre ellos la movilidad
urbana, que forma parte de la planificacion urbana de la zona.

Como se indico anteriormente, la zMsLP (ver Figura 6) contempla a los municipios
de San Luis Potosi y Soledad de Graciano Sanchez, del cual forman parte 6 localidades en
modalidad de localidad urbana: 1. San Luis Potosi, 2. Laguna de Santa Rita, 3. Escalerillas,
4. La pila, 5. Soledad de Graciano Sanchez y 6. Rancho Nuevo, las cuales pueden ser
ubicados en el siguiente mapa de la zmsLp (PDUESLP, 2001):
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Figura 6. Zona Metropolitana de San Luis Potosi-Soledad de Graciano Sdnchez

Fuente: Marco Geoestadistico Nacional actualizado al 11 Conteo de Poblacion y Vivienda 2005

Existe en el estado de San Luis Potosi, otra zona metropolitana, llamada Zona
Metropolitana de Rio Verde- Ciudad Fernandez; sin embargo, su poblacién era de 126 997
habitantes en el afio 2005, lo que la hace una zona en pleno desarrollo (CONAPO, SEDESOL,
INEGI, 2007). La ZzMSLP es considerada la zona urbana mas importante del estado, ya que es
en este lugar donde se concentra un tercio de la poblacién total; ademas es el principal
centro cultural, industrial y comercial del estado.

La zmsLP recibira, segin el Presupuesto de Egresos de la Federacion para el
Ejercicio Fiscal 2011, la cantidad de $47, 344, 396 pesos (Camara de Diputados del H.
Congreso de la Unién, 2010 ) y anualmente seguira recibiendo recursos que segun las
reglas de operacién del Fondo Metropolitano buscan financiar la ejecucion de estudios,

programas, proyectos, acciones y obras publicas de infraestructura y su equipamiento, que:

A) Impulsen la competitividad econdmica y las capacidades productivas de las
zonas metropolitanas;
b) Coadyuven a su viabilidad y a mitigar su vulnerabilidad o riesgo por fendmenos

naturales, ambientales y los propiciados por la dinamica demogréfica y econémica;
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¢) Incentiven la consolidacién urbana y el aprovechamiento dptimo de las ventajas
competitivas de funcionamiento regional, urbano y econémico del espacio territorial de las
zonas metropolitanas (Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, 2008).

Por lo tanto la zmMsLP, cuenta ya con recursos federales, los cuales, si llegan a ser
utilizados para cumplir las metas que el Fondo Metropolitano plantea, tomando en
consideracién que todos los puntos propuestos se desarrollen bajo los términos de la
sostenibilidad, sin duda alguna la zmMsLP podria convertirse en un ejemplo para todas las

demas zonas metropolitanas y para el pais entero.

2. Evolucion reciente de la zmMsLP, modelo urbano y estructura de la movilidad

A partir de los afios noventa, el crecimiento de la zMSLP adopta un patron suburbano
disperso, que se tradujo en importantes modificaciones de la estructura urbana y de la
organizacion de la centralidad, las cuales trastornaron a la vez la forma y funcionamiento
del espacio urbano. Cabe mencionar que, en ciertos sectores de la ciudad, este proceso
precede a las dindmicas de fragmentacion y de difusién de las funciones comerciales: se
observa la deslocalizacion del empleo a escala metropolitana, contribuyendo a crear, dentro
de los espacios periféricos, polos de centralidad que atraen otros tipos de actividad. Para
gran parte de la poblacion estas tendencias a la fragmentacion de los centros comerciales se
reforzaron por la generalizacion de practicas de la ciudad “centripeta”, centradas en la
vivienda suburbana, en la abundancia de nuevas vialidades asociadas a los nuevos
subcentros de empleo y en una gran dependencia del automdvil en los flujos origen-destino.

En la actualidad, la red vial primaria de la ZMSLP esta constituida por 10 avenidas
radiales y cuatro concéntricas de trafico controlado (ver Figura 7), que forman la malla por
donde se trasladan los principales flujos de todo tipo de vehiculos automotores en la ciudad
(Moreno Mata, 2010).
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Figura 7. ZMSLP: Estructura Vial 2005
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Fuente: OUSLP, 2009; INEGI, 2009

El esquema concéntrico se integra por cuatro anillos que, iniciando por el mas extremo de
ellos, son los siguientes: i) el Anillo Periférico Oriente Poniente; ii) el anillo vial Boulevard
Salvador Nava-Anillo Periférico, que circunda la zmsLP, complementado por el Boulevard
del Rio de Santiago, que corre de nor-poniente a nor-oriente; iii) el Anillo Periférico (tramo
oriente)-Himno Nacional-Nereo Rodriguez-Nicolas Zapata-Reforma (tramo norte)-Valentin
Amador, y iv) el circuito central en torno al casco antiguo de la ciudad, integrado por las
vialidades Reforma, Eje Vial-Constitucion-Miguel Barragan. Adicionalmente, se encuentra
el eje troncal Avenida Carranza-Avenida Universidad, que practicamente atraviesa la
ciudad desde el extremo poniente hasta el extremo oriente —en la salida a la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México-, constituyendo una de las principales arterias viales.

La vialidad primaria ha seguido un patrén concéntrico, constituido por el sistema de
anillos viales sefialado, al que se agregan otras redes secundarias que comunican a estos

anillos con los diversos sectores de la mancha urbana. La extension continua y a gran escala
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de la estructura vial y del transporte en la zMSLP en el periodo 1993-2009, incluyé la
construccion de grandes proyectos de modernizacién de las vias originales, distribuidores
viales y puentes multinivel, equipamiento e infraestructura de apoyo a la vialidad y el
transporte publico, asi como diversos proyectos urbanos complementarios, como es el caso
del traslado de la antigua Terminal de Autobuses Foraneos a sus nuevas instalaciones, en
1992. Destaca también, la construccion de cerca de 30 kildmetros de vias répidas, que se
iniciaron a partir de 1993 y han continuado hasta la fecha. Estas vias modernas, afectaron
significativamente el paisaje urbano y la vida cotidiana de los habitantes de la ciudad (ver
Figura 8) (Moreno Mata, 2010; Lobo Guerrero 2010)>.

Figura 8. ZMSLP: Estructura vial, 2009

Fuente: OUSLP, 2009; INEGI, 2009.

2 La construccién de estas vialidades la sufragaron los gobiernos federal, estatal y municipal. Al igual
que en anteriores administraciones estatales o municipales, la administracion municipal entrante (2009-2012)
ha reiterado su interés en enfrentar el problema de la vialidad y el transporte urbano mediante la construccion
del primer tren “suburbano”. Sin embargo, en realidad no existen estudios o diagndsticos serios, que permitan
siquiera sopesar los escenarios de un megaproyecto como éste; mucho menos el marco juridico-institucional
actualizado, indispensable para llevar a cabo semejantes acciones.
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La estructura vial de la zmMSLP representa en la actualidad mas del 39 por ciento de la
superficie urbana, conformandose por las distintas redes viales en sus distintos niveles, por
las areas de origen-destino que conforman los distintos usos del suelo y las actividades
econdémicas, y por las cuarenta rutas que integran el sistema de transporte publico (Lobo
Guerrero 2010) (ver Figura 9).

Figura 9. ZMSLP: Red de Transporte Publico, 2005
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Fuente: Moreno Mata 2010, con base a Lobo Guerrero y Oviedo, 2009.

2.1 Factores de movilidad en la ZzmMSLP

El objetivo de este apartado de la investigacion es tratar de responder al cuestionamiento
por qué se mueven las personas en la zMSLP, para buscar acercarnos a una realidad de la
movilidad dentro de esta zona metropolitana que no ha sido estudiada de manera
exhaustiva; como el trabajo de tesis esta enfocado en la basqueda y desarrollo de elementos
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que puedan llevar a la zmsLP hacia la MUS donde la bicicleta tenga un trato prioritario, se
considerara este tema como base al mostrar cual es la situacion en que se encuentra este
medio de transporte no motorizado dentro del &mbito urbano.

La movilidad dentro de las ciudades y sobre todo en las zonas metropolitanas, es un
tema complejo como se ha expresado anteriormente, el surgimiento de nuevos factores que
inciden de manera directa sobre este suceso son muy cambiantes y diversos; es por tanto,
que haciendo uso de los factores estudiados por Garcia Palomares (Garcia Palomares,
2008) se dara una respuesta cualitativa a la interrogante planteada anteriormente, para
después expresar el como es que se desplazan las personas por la ZMSLP.

El actual sistema econdmico, es sin duda alguna un factor que implica el
movimiento no sélo de materiales, también de personas; los habitantes de la zmMSLP, no
guedan exentos de sufrir este efecto, sobre todo siendo las actividades industriales y
empresas de servicios uno de los aceleradores de desarrollo econémico de la region. Aun 'y
cuando se han realizado esfuerzos por mantener sectorizadas las unidades habitacionales
por clases sociales (creando el efecto de guetos urbanos tanto pobres como ricos), no se han
logrado resolver las necesidades de movilidad de todas las personas.

A diferencia de otras zonas metropolitanas, principalmente la de los paises llamados
en desarrollados, en la zMSLP las empresas tienden a establecerse de manera considerable a
la region, principalmente en el ramo industrial, lo que nos da una clara pauta de porqué se
mueven las personas. Las personas estan realizando desplazamientos en grandes cantidades
hacia las zonas periféricas de la ciudad, porque que es donde se encuentran ubicadas la
mayoria de las empresas, que estan situadas a distancias cada vez mas lejanas del centro
urbano, lo que hace que los desplazamientos sean mas extensos.

Un factor importante es el surgimiento de los empleos temporales, donde las
personas (mayormente obreros), tienen un alto grado de incertidumbre sobre su lugar de
trabajo, ya que pueden ser cambiados rapidamente (cuestion de meses e incluso semanas),
lo que puede hacer muy dificil algn tipo de planeacion en lo que respecta a la ubicacion de
su vivienda; la mayoria prefiere ver afectada de manera directa su movilidad, a través de
tiempos o distancias mas largas de desplazamiento.

No se puede dejar de lado a las personas que necesitan moverse a través de la

ZMsLP como un medio de sustento; todos aquellos ciudadanos que transportan algun
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producto u ofrecen algun servicio a traves de la movilidad. Existen bastantes ejemplos,
como jardineros, carteros, mensajeros, personas que venden productos en los llamados
triciclos, repartidores, etc. Estos casos son muy interesantes ya que sus desplazamientos son
el valor agregado; es importante percatarnos que muchos de este tipo de viajes son
realizados en vehiculos no motores, de traccion animal o motocicletas.

Las zonas centro de los municipios que conforman la zMSLP, tanto San Luis Potosi,
como Soledad de Graciano Séanchez, concentran una cantidad importante de pequefias y
medianas empresas, oficinas, escuelas, edificios gubernamentales, espacios publicos, areas
verdes, entre otros, convirtiéndolos en centros econdmicos y sociales muy activos. Es de
considerarse que la zona centro de San Luis Potosi representa flujos de desplazamientos
muchos mayores que la de Soledad de Graciano Sanchez, por la cantidad de habitantes de
cada municipio; sin embargo, ambos son un motivo claro de desplazamiento, debido a la
cantidad de servicios urbanos que se encuentran presentes; asi que muchas personas
incluso de las &reas periféricas, realizan viajes constantes hacia estas zonas.

Ademas de los flujos que pueden tener los ciudadanos hacia los espacios laborales,
es claro también que gran parte de los viajes realizados son hacia los centros educativos.
Las escuelas se encuentran distribuidas de manera dispersa por la zMsLP; sin embargo,
mientras mas especializada es la educacion (caso de las universidades), es imposible pensar
en el concepto de la “escuela del barrio”. Por lo tanto, los desplazamientos de los jévenes
tienden a desde y para distintos puntos, pero siguiendo un patrén de flujo mayor al
acumular mas personas en un mismo lugar.

La globalizacion cultural, entre otros muchos factores sociales, dan sentido a la
movilidad de las personas, desde los espacios destinados en sentido estricto para consumo,
transformados actualmente en lugares de ocio, como por ejemplo centros comerciales, que
han sido ubicados en diferentes espacios de la zmsLP, con la finalidad de especializar su
mercado basandose en un publico objetivo, tomando en cuenta también la capacidad de
desplazamiento de los mismos, dando asi una muestra clara de que el consumo, va enlazado
a la movilidad de las personas en esta region.

Los desplazamientos mas dificiles de predecir en la zmsLP son aquellos en los que
se involucran aspectos plenamente sociales, ya que los habitantes de la zona, tienen cada

vez mas opciones dénde utilizar su tiempo y gustos muy diversos; lo que hace que los
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viajes de las personas puedan ser muy distintos y dificiles de prever para cuestiones de
planeacion, por este motivo las alternativas flexibles de movilidad son una opcion cada vez

mas necesaria.

2.2 Motorizacion de la ZMSLP

En esta seccidn se respondera al cuestionamiento de cOmo es que se mueven las personas
dentro de la zmMsLP. Esto nos ayudard a comprender el posicionamiento de los diferentes
medios de transporte en el medio urbano, porqué es que las personas utilizan diversos
medios de transporte y como es que se mantiene la red de movilidad urbana de la zona
metropolitana; finalmente se determinara hasta que punto, la infraestructura favorece o no
la movilidad urbana y si estd siendo distribuida de manera equitativa hacia el beneficio
colectivo.

Segun datos del INEGI, el niamero de vehiculos registrados en el afio 2009, tanto en

San Luis Potosi como en Soledad de Graciano Sanchez es el siguiente:

Cuadro 7. Numero de vehiculos registrados por area geografica durante el afio 2009

Clase de vehiculo
Camiones | Camionesy
Clave Nombre Total |Automéviles para camionetas | Motocicletas
pasajeros para carga
24 San Luis Potosi (Estado) 776,561 426,905 3.845 304,377 41,434
24028 |San Luis Potosi 379518 | 257 841 2411 95798 23,468
24035  |Soledad de Graciano Sanchez | 53,197 34,489 179 15,121 3,408
Zona Metropolitana de San
Luis Potosi-Soledad de 432,715 | 292,330 2,590 110,919 26,876
Graciano Sinchez

Fuente: Datos (INEGI, 2010) a través del Sistema Estatal y Municipal de Bases de datos (SIMBAD); cuadro:

elaboracion propia

El Cuadro 7 muestra que en la zmsLP el vehiculo que tiene mayor presencia es el
automovil con 292,330, seguido por los camiones y camionetas, que son también utilizados
para realizar desplazamientos en la traza urbana. Se detecta también un incremento

importante en el nimero de motocicletas en la zona (ver Gréafico 3), en los Gltimos afios y la
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causa es la entrada al mercado mexicano de motocicletas provenientes de diversas partes
del mundo principalmente China (Escobedo Torres, 2007); las cuales tienen un precio mas
accesible que las japonesas 0 norteamericanas.

Si se analiza el Cuadro 7, se pensaria que las vialidades de la zmMSLP deberian de
desarrollarse para la movilidad de vehiculos particulares como el automovil, las camionetas
o las motocicletas, porque son las que estan presentes en mayor nimero; sin embargo, esos
vehiculos tienen una capacidad de movilizar un nimero menor de personas que el
transporte publico, es por eso que las politicas de movilidad debe de ser encaminadas a
tratar de generar el mayor nimero de desplazamientos, en un tiempo menor. La eficiencia
de una vialidad debe ser medida por el nimero de personas que desplaza, no por el nimero
de vehiculos que la transitan (Echevarri, 2000).

Gréfico 3. Motocicletas registradas en circulacién en la ZMSLP
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Fuente: Datos (INEGI, 2010) a través del Sistema Estatal y Municipal de Bases de datos (SIMBAD); grafico:

elaboracion propia.

A continuacion se realizara un analisis de la eficiencia que tienen estos vehiculos en

cuestion de pasajeros por viaje (ver Cuadro 8).
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Cuadro 8. Capacidad de pasajeros por medio de transporte

Camiones | Camionesy
Automoviles para camionetas | Motocicletas
pasajeros | paracarga
5 35 3 1

Fuente: Elaboracion propia

El Cuadro 8 muestra cuantas personas pueden ser transportadas por cada medio de
transporte; sin embargo, en la realidad el contexto es muy distinto. Si consideramos como
punto de comparacion el indice de ocupacion medio de los vehiculos privados para Reino
Unido que es de 1.59 individuos en 2004 (Lizarraga Mollinedo, 2006), de 1.5 a 1.7 en
Montevideo, Uruguay (SYBILA C, 2011) y para la Zona Metropolitana del Valle de
México de 1.7 pasajeros por automovil; en términos de funcionalidad urbana, transportar a
una persona en automdvil consume 50 veces mas espacio que en el transporte publico
(FIMEVIC, 2003).

Ahora analicemos la situacion de la zMSLP con respecto a su nivel de motorizacion;
el grafico 4 muestra el crecimiento de la poblacion del area bajo estudio y la cantidad de

vehiculos motores registrados, ambos de los afios 1990 al 2005.

Gréfico 4. Incremento de la poblacién y de los vehiculos motorizados en la ZMSLP

1200000

1000000

800000 -
=@==Poblacion

600000

400000 == Vehiculos

motorizados
200000 ././I/.

0 T T T 1
1990 1995 2000 2005

Fuente: Datos (INEGI, 2010) a través del Sistema Estatal y Municipal de Bases de datos (SIMBAD); grafico:

elaboracion propia.
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El grafico 4 muestra el incremento acelerado de los vehiculos motores en la ZzmMSLP; por
ejemplo, durante el afio 2000 al 2005 la poblacién se increment6 en un 12.56%, mientras
que los vehiculos registrados tuvieron un aumento de 61.21%, lo que muestra claramente,
que el nivel de motorizacion esta aumentando de manera mas apresurada conforme pasa el
tiempo. Este acrecentamiento de los vehiculos motores sin duda alguna requerird de nueva
infraestructura y espacios, antes de que la congestion de las vialidades y todos sus efectos
negativos de manifiesten en un estado de movilidad urbana insostenible.

A pesar de que los indices de ocupacién medio de los vehiculos privados en
diferentes partes del mundo son muy bajos, no se considera una distribucién de la red vial
eficiente; en el caso de la zmsLP las vialidades estan disefiadas para darle prioridad al
vehiculo privado, sobre el transporte publico ya que este no cuenta con las facilidades de
planeacion ni infraestructura que le permita ser mas competitivo y eficiente ante el
automovil. Un ejemplo concreto es la avenida Salvador Nava, una serie de puentes que

atraviesan la capital y conectan con Soledad de Graciano Sanchez.

Fotografia 1. Avenida Salvador Nava

Fuente: “Av. Salvador Nava, San Luis Potosi”, Tempere, 2006.

http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Av_Salvador_Nava.jpg
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La avenida Salvador Nava (ver Fotografia 1) permite el acceso Unicamente a los
automaviles y camionetas, dejando las vias laterales para los desplazamientos del transporte
publico, motociclistas, ciclistas y peatones; otra obra vial que buscaba resolver los
problemas de movilidad en la zmMsLP es el Distribuidor Vial Juarez que busca conectar a
distintos espacios de la ciudad y salidas a carreteras federales. Aunque estas obras estan
conectadas y en teoria deberia de resolver la problemética de la movilidad dentro de la
zona, muestran una clara tendencia al colapso, pues en las horas pico se generan
frecuentemente embotellamientos.

A continuacién se muestra el Grafico 5 que nos permitird conocer el grado de

motorizacion de la zMsLP, especificamente de automoviles privados.

Gréfico 5. Automoviles privados registrados en circulacion en la ZMSLP
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Fuente: Datos (INEGI, 2010) a través del Sistema Estatal y Municipal de Bases de datos (SIMBAD); grafico:

elaboracion propia.

Lo que el Grafico 5 es que el nivel de motorizacion de la zmMSLP, en cuestion de
automoviles privados va en ascenso, al igual que el incremento acelerado de las
motocicletas; por lo tanto, es posible interpretar que los habitantes de zona, estan optando
cada vez mas por la movilidad motorizada individual. Si combinamos el inminente colapso
de las vialidades, junto con un alto grado de motorizacion de la poblacion, el resultado para

la zMsLP es un probable efecto de movilidad urbana insostenible.
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3. Indicadores para evaluar el uso de la bicicleta en la ZMSLP

Siempre que se desea desarrollar algin proyecto de movilidad urbana, es necesario tener
informacidn acerca de los usuarios actuales de los diversos medios de transporte que
existen; en la seccidn anterior se presentaron una serie de elementos basados en estadisticas
generadas por organismos especializados. Es de resaltar, que cuando se busca informacion
acerca de la movilidad en bicicleta en las ciudades, ésta es inexistente o se limita a
cuantificar el namero de accidentes en el que se ven involucrados ciclistas; como la
finalidad de esta tesis es determinar los elementos para que la ZzMSLP pueda desarrollar la
MUS tomando en cuenta a la bicicleta, fue necesario recopilar informacion de la situacion
actual del ciclismo urbano en el area bajo estudio.

La metodologia seleccionada para la recopilacion de los datos es la utilizada por el
Ayuntamiento de Cartagena en Espafia, realizando algunas modificaciones con la finalidad

de adecuarlo al contexto de la ZMSLP.

3.1 ¢ Porqué utilizar el sistema de indicadores de Cartagena?

Se utilizara el sistema de indicadores de Cartagena ya que el Ayuntamiento de dicha region
espafiola considera que “la bicicleta esta Illamada a desempefiar un papel protagonista en
cualquier modelo de movilidad urbana sostenible que se precie” (Cartagena en Bici, 2008),
la vision que tienen acerca de la bicicleta, concuerda con la perspectiva del importante rol
que juega a bicicleta dentro de la movilidad urbana sostenible; ademas es un sistema en
activo ya que en dicha ciudad se estan impulsando y desarrollando diferentes proyectos y
acciones encaminadas a fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte en las
zonas urbanas y periurbanas, todo ello enmarcado en un programa integral de promocion de
la movilidad urbana en bicicleta.

Antes de realizar los diversos proyectos y acciones, el Ayuntamiento de Cartagena,
implemento el sistema de indicadores a forma de diagnoéstico, alimentandolo con

informacidn tanto cualitativa como cuantitativa, siendo consientes que no existia mucha
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informacidn al respecto, tal como es el caso de la zmMsLP. Ante la similitud de la situacion,
en el sentido estricto de la informacion disponible y de que los indicadores propuestos son
sencillos y de facil manejo, se optd por utilizar dicho sistema y realizarle algunas
adecuaciones con la finalidad de conseguir mas informacion que pudiera ser de utilidad
para el desarrollo especifico de este trabajo de tesis.

Es importante sefialar que el sistema de indicadores propuesto por el Ayuntamiento
de Cartagena, ha tenido diversos aciertos desde su implementacion. Gran parte del éxito del
sistema de indicadores se basa en que puede ser utilizado después de su primera aplicacion
(fase de diagnostico) para analizar los resultados de los proyectos o acciones
implementados posteriormente. Los resultados que arroja el sistema propuesto van
fortaleciendo la generacion de informacion sobre el tema, aun y cuando la mayoria de la
informacidn sea cualitativa, se tiene completo conocimiento de los proyectos a implementar
y al tener un pleno control sobre estos, es posible cuantificar el impacto de los mismos.

Durante un estudio comparado de la situacién de la bicicleta como medio de
transporte en 30 municipios espafioles, llevado a cabo por la ONG ConBici y
subvencionado por el Ministerio de Fomento Espafiol, encontr6 que después de la
aplicacion del diagnostico llevado a cabo por el Ayuntamiento de Cartagena a principios

del afio 2007 se lograron los siguientes avances:

- Creacion del servicio municipal de préstamo de bicicletas Bicity, en su primer afio
logro la cantidad de 20,000 usuarios activos.

- Se puso en marcha la Oficina Municipal de la Bicicleta.

- Aplicacion de un Programa Integral de Promocion del Uso de la bicicleta en el
entorno urbano, llamado +Bici. Dicho programa se enmarc6 en el proceso de
implantacion de la Agenda 21 local, donde se elaboré la Estrategia Local para la
Movilidad Sostenible en Cartagena.

- Fortalecimiento de asociacion local ciudadana Via Libre Cartagena, que promueve
el uso de la bicicleta en el &mbito urbano; el cual ha tenido gran incidencia en la

aplicacién del programa +Bici.
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- Proyecto de construccion de 3 cinturones de ciclovias, los cuales rodearan la
ciudad y conectaran con los barrios, el primer cinturén se encuentra en un 30% de
avance.

- Construccion de una ciclovia turistica de 12km de longitud.

- Instalacion de 70 cicloestacionamientos publicos.

- Peatonalizacion del casco antiguo y calles aledafias, acompafiado de medidas de
pacificacion del trafico (velocidad méxima 30km/hr).

- Firma del pacto de movilidad, llevado a cabo en un foro que aglutind a 40
instituciones locales.

- Se organiza la semana de la movilidad, con distintas actividades.

- Campanias periodicas para el uso de bicicletas publicas y transporte publico.

- Entrega anual de los premios de la movilidad sostenible.

- Se puso en marcha el plan de movilidad de trabajadores del Ayuntamiento
(ConBici, 2007)

El impacto del diagnéstico del sistema de indicadores evaluado desde una ONG que

aglutina a diferentes grupos ciclistas a lo largo de toda Espafa y abalado por el Ministerio

de Fomento, muestra resultados importantes en el corto y mediano plazo. La situacion en la

que fue realizado dicho diagnostico, es similar a la que se presenta en la ZMSLP, por lo que

haciendo un ejercicio de “benchmarking”, se modificaran algunos de los indicadores para

contextualizarlos al escenario local.

3.2 Sistema de indicadores para evaluar el uso de la bicicleta en la zmMsLP

Los indicadores que forman parte de este sistema se han organizado en varias categorias o

grupos, con el fin de facilitar el analisis y evaluacion de los diferentes factores que buscan

conocer la situacion actual del ciclismo urbano en la zMmsLP. Estas categorias son las

siguientes:

- Utilizacion de la bicicleta.
- Infraestructuras ciclistas.

- Servicio de renta de bicicleta.
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- Seguridad.

- Informacion y sensibilizacion.

- Inversién publica.

- Percepcién ciudadana.

Cada una de las categorias estd compuesta por diversos indicadores que se presentan en los

Cuadros 9y 10.

Cuadro 9. Indicadores para evaluar el uso de la bicicleta en la ZMSLP

Utilizacion de la bicicleta

Infraestructura ciclista

Servicio de renta de
bicicletas

*N° de usuarios de la bicicleta
como sistema de transporte
urbano.

« Intensidad media diaria
(IMD) de bicicletas en el
ZMSLP.

* Peso especifico de la
bicicleta en el esquema
modal de transporte de la
ZMSLP.

« N° de bicicletas en el
Registro Municipal.

» N° de establecimientos
comerciales relacionados con
la bicicleta.

*N° de bicicletas de la flota
municipal de vehiculos.

«Longitud de ciclovia/
ciclobandas en la ZMSLP

*N° de puntos de ciclo-
estacionamientos

*N° de plazas en los ciclo-
estacionamientos

+ Densidad de puntos de ciclo-
estacionamientos

»Tasa de ocupacion de los
ciclo-estacionamientos

»N° de solicitudes de ciclo-
estacionamientos

*N° de usuarios registrados
*N° de préstamos realizados

*N° medio de préstamos
diarios.

«N° de puntos de préstamo.

«N° de bicicletas disponibles.

*Nivel de satisfaccién de los
usuarios

Fuente:

Modificado de: Cartagena en bici, 2008
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Cuadro 10. Indicadores para evaluar el uso de la bicicleta en la ZMSLP

Seguridad

Informacion y
sensibilizacion

Inversion publica

Percepcion
ciudadana

«N° de accidentes
relacionados con la
bicicleta

«N° de muertes
producidas en
accidentes de

bicicleta

*N° de sanciones
impuestas a ciclistas

*N° de robos de
bicicletas registrados

*N° de bicicletas
recuperadas

*N° de centros
educativos
participantes en
programas de
educacion vial

*N° de alumnos
participantes en
programa de
educacion vial

*N° de accesos a la
web del
Ayuntamiento y
bicicletas

«N° de noticias de
prensa relacionadas
con la bicicleta

+N° de demandas de
informacion
recibidas

+N° de actividades
realizadas por el
Ayuntamiento

*N° de actividades
realizadas por otras
instituciones y
organizaciones

*N° de miembros de
asociaciones de
promocidn del uso
de la bici

«Inversion municipal
en promocion de la
bicicleta

« Inversion de otras
instituciones en
promocion de la

bicicleta

Fondos de apoyo a
programas
relacionados con la
bici

*Razones para no
utilizar la bicicleta

Fuente: Modificado de: Cartagena en bici, 2008

La metodologia que se llevo a cabo para alimentar la informacion de los indicadores se

basé en 3 acciones concretas:

- Observacion en campo: durante el periodo de los meses de junio de 2010 a
enero de 2011 (7 meses) se realizaron recorridos en bicicleta por diversos
puntos de la zMmsLP, tratando de conocer las zonas preferenciales de
desplazamiento de los ciclistas urbanos, la mayoria obreros o empleados de
la construccion, con los cuales se realizaba un dialogo en los traslados; al

finalizar cada traslado, las observaciones eran registradas en un bitacora.
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- Entrevistas: se realizaron entrevistas a diversos actores importantes en el
tema de movilidad urbana, entre ellos académicos, autoridades y miembros
de grupos ciclistas, con el fin de dialogar sobre cada indicador, para obtener
la mayor informacion posible.

- Revision bibliografica: de algunas investigaciones de tesis que se han

llevado a cabo con anterioridad sobre el tema.

3.2.1 Utilizacion de la bicicleta

Existe una gran diferencia de opiniones acerca del porcentaje aproximado de ciclistas
urbanos de la zMSLP, se encuentran percepciones que oscilan entre el 5% de la poblacién
(Villegas, 2010), hasta un uso del 19% obtenido de las 256 personas encuestadas por
Danielle Marie Fillis (ver Gréafico 6) durante la investigacion que Ilevo a cabo en la ciudad
de San Luis Potosi (Fillis, 2006). Lo claro es la urgencia de un conteo ciclista calificado,
sabemos que existe un flujo importante de ciclistas urbanos; sin embargo, una cantidad
aproximada no existe ain. Una manera efectiva de reconocer los flujos de ciclistas es
durante sus horarios habituales de traslado, que puede por la mafiana (5-6 am), ya que
muchos son empleados de la construccién y obreros en la zona industrial, asi como por la

tarde después de la jornada laboral (5-7pm).
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Gréfico 6. Porcentaje del uso de modo de transporte en SLP

Moto Taxi
3%_ 2%

Fuente: Fillis, 2006

La bicicleta tiene un peso importante en el esquema modal de transporte de la zZMSLP,
aunque se ha visto ciertamente reducido a comparacion de hace 30 afios, donde la bici era
parte integral de la movilidad de las personas en esta region, tanto que recibia el mote de
“pueblo bicicletero” (Villegas, 2010). Actualmente son identificados diversos sectores
favorecidos por la movilidad en bicicleta dentro de la zona, como el comercio, la industria,
los estudiantes, amas de casa, policias (seguridad publica y privada) entro otros.

Las fotos mostradas a continuacion (ver Fotografia 2 a 5) son evidencia de la

diversidad de usuarios de la bicicleta dentro de la ZMSLP.
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Fotografia 2. Triciclo para venta de productos

Fotografia 3. Trabajador hacia la zona industrial

Fuente: Elaboracion propia, con base a trabajo de campo.
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Fotografia 4. Estudiantes de primariay secundaria

Fuente: Elaboracion propia, con base a trabajo de campo.
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Actualmente, no existe un registro municipal de bicicletas, ni uno en conjunto entre las
autoridades de San Luis Potosi y Soledad de Graciano Sanchez. Existié hace algunos afios
un registro municipal de bicicletas porque era obligatorio el plaqueo de las mismas; sin
embargo, desaparecié alrededor del afio de 1987 (Villegas, 2010), ya que no era viable para
los ciclistas. La inviabilidad del plagueo de bicicletas se debe principalmente a que muchas
bicicletas llevan muchos afios rodando, algunas incluso son heredadas por terceras
generaciones; por tal motivo, es dificil tener evidencia que avale la propiedad de todas las
bicicletas.

El ITDP donde menciona que: “... En el siglo XX desaparecio el registro obligatorio
de bicicletas a nivel mundial. Actualmente s6lo en algunas ciudades de Estados Unidos y
Paises Bajos se tiene un registro voluntario con el objeto de evitar robos, pero no es un
requisito para circular. Por lo tanto, no se deben colocar placas a las bicicletas ni exigir
licencia o permiso vigente de manejo a los ciclistas urbanos. Es un consenso general (entre
quienes trabajan en este tema) que es inutil, burocratico e irreal exigir registro obligatorio
de las bicicletas, pues éstas no representan un riesgo significativo ni existe una razén
especifica para exigir su registro. Ademas de que este tipo de requisitos reducen el uso de
las mismas, sin generar efectos positivos en las ciudades” (ITDP México, 2010e:7).

En la ZMSLP existen en gran nimero los establecimientos comerciales relacionados
con la bicicleta, desde los establecimientos “de lujo” donde se pueden encontrar equipos de
alta tecnologia, que se refleja en el precio de las mismas (regularmente enfocados para
deportistas) y también la existencia de tiendas de refacciones mas accesibles y pequefios
talleres (principalmente enfocado al ciclista urbano) donde se pueden encontrar refacciones
recicladas, aditamentos para hacer mas comodos los trayectos por la ciudad como parrillas,
canastas, entre otras, hasta realizar servicios de reparacion y mantenimiento a bajo costo.

Segin Agustin G. Villegas, en el afio 2003 se contabilizaron cerca de 300
establecimientos especializados en el tema de la bicicleta y comenta que mas de la mitad de
las bicicletas que se ensamblan a nivel nacional (antes se fabricaban), salen de San Luis
Potosi (Villegas, 2010) debido a que las ensambladoras de dos de las mas importantes
marcas a nivel nacional tienen presencia en nuestro estado. Siguiendo con informacion
brindada por Villegas, en el afio 2006 el numero de bicicletas de la flota de vehiculos a

nivel municipal se distribuia de la siguiente manera: policia municipal y estatal 30 y 60
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respectivamente, policia urbana mas de 200 y la cruz roja contaba con 20 (Villegas, 2010);
sin embargo, actualmente la mayoria de los cuerpos policiales han abandonado el uso de la
bicicleta, en algunos casos siendo reemplazada por el patin eléctrico o motocicleta.

3.2.2 Infraestructura ciclista

La infraestructura vial ciclista existente dentro de la zMSLP, puede ser dividida en espacios
ciclistas activos e inactivos. A continuacién se muestra la lista de los espacios destinados

para uso de los ciclistas urbanos, acompafiados de una aproximacion de su longitud.

Infraestructura para circulacion activa:

- Ciclovia carretera federal SLP-Zacatecas, parte desde la colonia Saucito
hasta Ahualulco, longitud aproximada de 40 km. Nulo mantenimiento lo que
ocasiona pinchaduras frecuentes en los usuarios, debido principalmente a las
rebabas desprendidas de algunos camiones que transportan productos

elaborados a base de aceros.

Fotografia 6. Ciclovia carretera federal SLP-Zacatecas

Fuente: elaboraci6n propia, con base a trabajo de campo.
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Ciclovia ubicada en el Eje 114 de la zona industrial, la cual fue construida
durante la gestion de Fernando Silva Nieto y reconstruida por Marcelo de los
Santos, longitud aproximada de 2 km. Es una via compartida (en 2
sentidos); sin embargo, como aparece en la imagen, si llega a acceder un
triciclo, se bloquea toda la via, imposibilitando el uso de lo ciclistas que
ruedan en sentido contrario. No recibe mantenimiento, por lo que muchos
desechos industriales y basura se almacenan en este espacio, causado

problemas a los usuarios

Fotografia 7. Ciclovia ubicada en el Eje 114 de la zona industrial

Fuente: elaboracidn propia, con base a trabajo de campo.

Ciclovia localizada en la Avenida Promocion, longitud aproximada de 1.5
km (Villegas, 2010). Comparte el espacio con el peatdn, pues se localiza

sobre la banqueta, sélo diferenciada por el color del concreto (color rojo).
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Fotografia 8. Ciclovia localizada en la Avenida Promocion

Fuente: elaboracion propia

- Ciclovia del Club Campestre Potosino de Golf (fraccionamiento privado) de
una longitud aproximada de 5 km, utilizada principalmente con fines
recreativos.

- Ciclovia del Parque Tangamanga 1 (con fines recreativos) longitud
aproximada de 7 km.

- Ciclocarril ubicado dentro del Parque Logistico longitud aproximada de 5
km (Villegas, 2010)

Infraestructura para circulacion ciclista inactiva (Villegas, 2010):

- Ciclovia ubicada en la Avenida Ferrocarril por el afio de 1984, reemplazada
para creacion de retornos, longitud aproximada de 3 km.

- Ciclocarril creado por el afio de 1993 que salia del parque de Morales hasta
Sierra Leona, longitud aproximada de 2km.

- Existe una ciclovia que sale de la Avenida Iztacihuatl hasta la Universidad

Politécnica (obra no sefializada) longitud aproximada de 2 km.
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Los cicloestacionamientos ubicados en la zMSLP son un tema muy particular, puesto que

existe reglamentacion al respecto. Segun el articulo 94 del Reglamento de Transito del

Municipio de San Luis Potosi menciona lo siguiente “las escuelas, centros comerciales,

fabricas, oficinas, terminales de transporte urbano y edificios publicos deberan contar con

sitios para el estacionamiento y resguardo de bicicletas.” (H. Ayuntamiento de San Luis

Potosi, S.L.P., 2006). Sin embargo, no se cumple en ciertos de los casos.

Algunas de las generalidades de los cicloestacionamientos localizados en la zona

bajo estudio, es que la mayoria cuentan con una capacidad de entre 10 y 15 bicicletas, a un

nivel de ocupacion promedio del 70% en las horas pico. A continuacion se muestra el

cicloestacionamiento ubicado en la plaza de fundadores.

Fotografia 9. Cicloestacionamiento Plaza de Fundadores

Fuente: elaboracion propia, con base a trabajo de campo.

Algunos de los lugares donde fueron ubicados cicloestacionamientos son los siguientes:

Plaza de Fundadores (ver Fotografia 9)

Alameda (junto al kiosco, detras del teatro de la paz)

Unidad Administrativa Municipal

Clinica del IMSS en la colonia Satélite

Alvaro Obregon

Centros comerciales ( Plaza el Dorado, Plaza Sendero, Plaza Tangamanga,
Plaza Fiesta)

Tiendas (Walmart, Comercial Mexicana)

Escuelas y pequerios establecimientos (ej. Gasolineras)
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- Universidades
- Clubs deportivos (Libanés, CDP)
- Zona industrial

- Calle Hidalgo (también se ubica una posada para bicicletas)

Un punto importante en nuestra investigacion es el caso de los centros comerciales y
tiendas, en comparacion con las escuelas, pequefios establecimientos, clubs deportivos y
zona industrial; en el primer caso, los cicloestacionamientos son ubicados al frente de sus
establecimientos, regularmente a un costado de la entrada principal, lo que puede generar
un impacto positivo a los visitantes, pues invita a las personas a realizan sus compras en
bicicleta. En comparacion con el segundo bloque mencionado con anterioridad (ver
Fotografia 10), que ubica los cicloestacionamientos en las partes de acceso de personal (en
la parte de la puerta trasera) o colocados de manera que no sean visibles, lo que fomenta la
idea de que los unicos usuarios de la bicicleta son obreros o empleados, que no han tenido
la posibilidad de comprar un automovil, fomentando la idea de status percibido por el
medio de transporte que se utilice.

A continuacion, un ejemplo de un cicloestacionamiento ubicado en la parte lateral
de una gasolinera, impidiendo que sea visto desde la calle y por los clientes del

establecimiento.

Fotografia 10. Cicloestacionamiento en gasolinera

Fuente: elaboracion propia, con base a trabajo de campo.
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3.2.3 Servicio de renta de bicicletas

El servicio de bicicleta publica puede sin lugar a dudas, ser un factor positivo en la
promocion de la bicicleta como medio de transporte reconocido dentro de la zMSLP; dichos
programas han funcionado de manera muy exitosa, en el caso de Ecobici por ejemplo, se
basa en la estrategia siguiente “Hacer de la bicicleta una alternativa de transporte viable y
segura, ratificando el compromiso de la actual Administracion de la Ciudad de México con
impulsar una ciudad sana, competitiva, equitativa y sostenible” (Mendoza, 2010). Lo que
buscan es crear una red ciclista de infraestructura vial, integrar la bicicleta al transporte
intermodal, hacer accesible la bicicleta a toda la poblacién y establecer una cultura del uso
de la bicicleta.

A poco mas de un afio del nacimiento de Ecobici (16 de febrero de 2010), cuenta ya
con 86 cicloestaciones, 1,114 bicicletas en operacién, con un ndmero de afiliados de 12,
800 personas que han realizado una cantidad aproximada de 532,000 viajes, algo
importante es que durante los meses septiembre y octubre de 2010 se realizaban en
promedio 3,500 viajes diarios, lo que nos permite ver el éxito que esta teniendo el programa
actualmente; ademas, tienen ya planes de crecimiento para que el sistema pueda abarcar
una extension mas amplia dentro de la ciudad (Mendoza, 2010).

En la zMSLP existio, hasta hace tiempo, un servicio de renta de bicicletas, debido a
que antiguamente las bicicletas eran muy caras, los talleres de bicicletas hicieron
inversiones fuertes para adquirir algunas bicicletas y por lo tanto lideraban este negocio;
segun Agustin Villegas del grupo de ciclistas Bicitropicos, en el jardin de Tequisquiapan se
podia tener acceso a bicicletas de renta hace aproximadamente 50 afos, y en una locacion
cerca del Santuario de Guadalupe hace unos 10 afios (Villegas, 2010). Es en esta rama
donde se abre una clara oportunidad de negocio, ya que es un modelo probado y exitoso,

como el caso de Ecobici en México D.F. y Bikla en Guadalajara.

3.2.4 Seguridad

La seguridad es un tema delicado dentro del ciclismo urbano en la zmsLP (ver Grafico 7),
se sabe que el grado de accidentalidad donde estan involucrados ciclistas ha descendido en
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los ultimos afios. La mayoria de los accidentes fatales se concentran en las vias rapidas
como los periféricos, salidas a carreteras federales o en el trayecto que conecta a San Luis
Potosi con Soledad de Graciano Sanchez (Villalon Hernadez, 2010).

Grafico 7. Namero de ciclistas muertos por afio en la ZMSLP
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Fuente: Datos (INEGI, 2010) a través del Sistema Estatal y Municipal de Bases de datos (SIMBAD); gréafico: elaboracion
propia.

El comportamiento que muestra la grafica es una aparente reduccion de los accidentes
fatales para los ciclistas urbanos de la zMsLP en los Gltimos afios, considerando el afio 2006
como el de menor muertes; sin embargo, seria importante realizar un estudio especializado
sobre el tema, para conocer de una manera mas certera cuales son los motivos de esta

disminucién de muertes de ciclistas.

Gréfico 8. Total de ciclistas heridos en accidentes viales
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Fuente: Datos (INEGI, 2010) a través del Sistema Estatal y Municipal de Bases de datos (SIMBAD); gréfico: elaboracion
propia.
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El resultado en cuanto al nimero de ciclistas accidentados anualmente (ver Gréafico 8),
muestra un comportamiento descendente; sin embargo, sucede el mismo efecto que con los
ciclistas muertos por accidentes viales, no existe informacion de las causas de la reduccién
de los accidentes, por lo tanto se abre una nueva oportunidad de investigacion en este ramo.

Otro punto referente a la seguridad, es el nimero de robos de bicicletas, no existe un
registro exacto del nimero de bicicletas robadas en la zMsLP y a falta de un mecanismo de
registro voluntario, es muy dificil demostrar la posesion legal de una bicicleta, sobre todo
aquellas que tienen muchos afios de antigiiedad; bajo ese contexto, si una bicicleta es
robada, dificilmente se reportara el robo (ITDP México, 2010e).

Sin embargo, existe evidencia del robo de bicicletas, un ejemplo de esta
situacion es la de los habitantes de la comunidad de San Francisco en Soledad de Graciano
Sanchez, comentan que cuando llegan a salir por la madrugada en bicicleta hacia su trabajo,
en ultimas fechas han sido victimas de robo y no solamente en la madrugada, también
durante las noches, ya que los ladrones aprovechan la poca o nula iluminacién para
esconderse y la falta de elementos de seguridad, para realizar sus actos ilicitos. Los
pobladores comentan que “por esas zonas se usa mucho la bici, pero falta mucha seguridad,
no se puede andar pedaleando cuando estd obscuro” comenta un joven apodado “El Morro”
durante la entrevista a Jorge Villalon.

Los ciclistas deben de realizar sus recorridos bajo la mayor seguridad posible, en
todos sentidos, desde las zonas donde realiza sus desplazamientos, hasta el lugar donde
dejaré estacionada su bicicleta; Los cicloestacionamientos deben ser colocados en lugares
visibles, no solo por la cuestion de enfrentar la tematica del status percibido socialmente,
también por cuestiones de seguridad, porque la mayoria de los mecanismos de

aseguramiento de una bicicleta son muy fragiles y faciles de violar.

3.2.5 Informacién y Sensibilizacion

Este apartado se basa fundamentalmente en conocer los esfuerzos realizados tanto por las
instancias de gobierno, como por los grupos y organizaciones de la sociedad civil, en

cuanto a la tematica de informacion y sensibilizacion del uso de la bicicleta en el entorno
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urbano, a fin de que el nimero de ciclistas urbanos vaya en incremento. En la ZMSLP se da
una situacion compleja, ya que no existe un programa conjunto por los municipios en este
tema y el alcance de los ciudadanos activos no ha impactado de manera contundente a la
zona; donde se han detectado méas avances es en el capital del estado.

Se documentd Unicamente el caso de San Luis Potosi, ya que en Soledad de
Graciano Sanchez no se detectd actividad alguna relacionada con la informacion vy
sensibilizacion en cuestion de ciclismo urbano; sin embargo, en el municipio de Soledad de
Graciano Sanchez, la cultura del uso bicicleta, ya sea por necesidad o simple conviccién, se
mantiene presente; el observar a personas haciendo sus viajes en bicicleta es una imagen
bastante comun en la zona.

El nivel de acceso que la bicicleta tiene a las notas de prensa es esporadico,
ultimamente ha estado mas presente, al reportarse algunas de las diversas actividades
llevadas a cabo por el sector gubernamental y el sector ciudadano; lamentablemente, las
notas predominantes sobre la bicicleta en la prensa son de accidentes y muertes de ciclistas
(Villegas, 2010). La informacion disponible en el tema por parte de los ayuntamientos es en
verdad deficiente; la poca informacion existente ha sido generada por los grupos
ciudadanos que tienen la tarea de promover este medio de transporte.

La actividad mas importante realizada por el Ayuntamiento de San Luis Potosi es la
ciclovia dominical que en la actualidad ha alcanzado la modalidad de 2 etapas, una de ellas
sobre la Avenida Venustiano Carranza y la otra en el Boulevard Rio Espafita. Segun la
definicion de la Red de Ciclovias de las Américas, “la ciclovia dominical consiste en el
cierre temporal al tréfico motorizado de ciertas calles para formar un circuito de vias libres
y seguras, donde peatones y ciclistas pueden hacer deporte, pasear o participar en
actividades recreativas; este evento se lleva acabo el dia domingo y dura alrededor de seis
horas” (Red de Ciclovias Recreativas de las Américas, 2005).

Los grupos ciclistas de la sociedad civil, organizan mes con mes una gran cantidad
de eventos en donde la bicicleta esta presente. Debido a la diversidad de estos grupos, se
ofrece semanalmente una agenda de actividades, que van desde clinicas para aprender a
andar en bicicleta, rodadas en bicicleta de montafia a lugares cercanos a la ciudad y zonas
rurales, paseos por la ciudad durante la noche, hasta competencias de alta velocidad dentro

de la traza urbana de la zmsLP. Las actividades son muy diversas, pero la mayoria son con
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fines deportivos; sin embargo, existen algunos grupos comprometidos directamente con la

tematica del ciclismo urbano.

3.2.5.1 Grupos ciclistas en la zMsLP

A continuacion se presenta una breve resefia de algunos de los grupos, asociaciones,

equipos o colectivos ciclistas que se encuentran en plan activo dentro de la ZMSLP:

Bicicleteros del Trépico de Cancer (BCT)

Son un grupo de ciclistas urbanos que ademas practican y promueven el cicloturismo;
desde 1998 trabajan como voluntarios para conseguir que San Luis Potosi sea una ciudad
amable al ciclista a través de la busqueda de los siguientes objetivos: manifestarse a favor
de mas seguridad para los ciclistas, promover la creacion de infraestructura ciclista, ademas
de invitar a las autoridades a cumplir ciertas metas como la reduccion del indice de
accidentes viales al 50% en 5 afios y que se destine 10% del presupuesto para movilidad del
municipio para realizar estas tareas (Bicicleteros del Tropico de Cancer, 2006).

Los Bicicleteros del Trépico de Cancer son uno de los primeros grupos a nivel
nacional preocupados por el tema del ciclismo urbano. Desde su aparicion han participado
en diferentes espacios nacionales e internacionales (foros, seminarios, consultas
ciudadanas, dia mundial sin auto, dia nacional de la bicicleta, entre otros) buscando ubicar a
la bicicleta como un punto prioritario en las agendas; también han colaborado para la
generacion de estudios académicos como el realizado por Danielle Marie Fillis que lleva
por nombre “Barreras a la infraestructura ciclista: ¢ Porque algunas comunidades le ponen el
freno al Transporte Sustentable?”, el anteproyecto de la Ruta Huachichil que busca la
construccion de una ciclovia que cruza el estado de Norte a Sur de 356 Km realizado por la
Junta Estatal de Caminos en 2003 y el disefio de la Red urbana de ciclovias para San Luis
Potosi la cual consta de 212 Km.

Un logro importante de este grupo es que por solicitud conjunta con la Facultad del
Hébitat de la UASLP, se construyo la ciclovia SLP-Ahualulco en el afio 2006 en la parte

central de la Autopista SLP — Zacatecas, dicha construccion fue llevada a cabo por la
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Secretaria de Comunicaciones y Transportes. El grupo de BCT, el cual esta integrado por
13 personas, ha participado y realizado en una gran cantidad de eventos referente al
cicloturismo, como la Ruta Chichimeca, Cicloturismo al Tropico de Cancer (desde el 2002)
y recorridos a ciudades cercanas a San Luis Potosi (Bicicleteros del Tropico de Cancer,
2006); sin duda alguna, los BCT son un referente del ciclismo urbano a nivel nacional y

desde luego a escala local.

Wiitscoatl Mtb

El grupo Wiitscoatl se formo en la empresa de Cummins en 2006 a mediados del mes de
septiembre. Originalmente los fundadores eligieron llamarlo Wiits-Coatl (Montafia-
Serpiente) y el grupo estaba conformado por 10 integrantes; de los cuales 2 eran
extranjeros. El grupo se inici6 con rutas llamadas “entre amigos” donde realizaban
actividades como la exploracion de caminos antiguos y el rural bike, que consta de llegar a
comunidades rurales en bicicleta de montafia, para convivir con las personas de las mismas
y tratar de activar los pequefios comercios en dichas zonas (Nufiez Lopez, 2011).

Los valores en los que se fundamenta el grupo Wiitscoatl son: respeto, diversidad,
integridad, solidaridad y ensefianza; por lo que se consideran un grupo incluyente al aceptar
dentro del grupo a todo tipo de personas, sin importar su edad, sexo, preferencia sexual,
gustos, etcétera. EI nimero de integrantes de este grupo de ciclismo de montafia ha tenido
un aumento considerable por afio; en el afio de 2007 contaban con 15 miembros que se
incrementaron a 45 en 2008, 55 en 2009, 98 en 2010 e iniciaron el afio de 2011 con 110
elementos (Nufiez Lopez, 2011).

Resultado de sus primero recorridos exploratorios, Witscoatl Mth cuenta
actualmente con la localizacion de 30 rutas de ciclismo de montafa, las cuales han servido
de entrenamiento para muchos de sus integrantes que participan en diferentes eventos y
competencias relativas con el tema a escala local, regional y nacional. Han obtenido
algunos lugares de privilegio; sin embargo, el grupo no solo se ha especializado en el
ciclismo de montafia pues ha tenido algunas intervenciones en el ambito del ciclismo

urbano en San Luis Potosi.
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En el afio de 2010 fueron invitados a participar dentro de la inauguracion de la
Ciclovia Dominical, donde apoyaron en las cuestiones de aplicacion del reglamento de
participacion y vialidad del evento. Finalmente Wiitscoatl Mtbh se muestra a favor de los
eventos de los grupos que promueven el uso de la bicicleta en la ciudad; tales como: la
Masa Critica y las Rodadas Urbanas Nocturnas del Colectivo Vida Sobre Ruedas,

fungiendo como participantes en algunos de ellos (Nufiez Lopez, 2011).

Chikas bike

El colectivo Chikas Bike se forma a partir de mayo de 2010; su principal objetivo es que a
partir de paseos organizados en la ciudad, cada vez sean mas mujeres (principalmente
jévenes) las que se incentiven a usar la bicicleta en San Luis Potosi, al buscar generar un
ambiente de seguridad al hacer uso de la red vial de la ciudad y finalmente la bicicleta
pueda ser constituida como una opcion de transporte para las mujeres; también al realizar
sus paseos buscan generar conciencia y cultura ciclista al hacer de la mujer en bicicleta
parte del paisaje urbano cotidiano (Mateos N4jera, 2011).

Chikas bike considera a la bicicleta como un medio de transporte sostenible, con
diversos beneficios tanto individuales como sociales y que no distingue géneros; sin
embargo, detectan que ademas de las graves problematicas que puede tener un ciclista
urbano al transitar en la ciudad, las mujeres tienen ain mas desventajas al circular, porque
existe la idea mayoritaria de que la bicicleta es un medio de transporte Unicamente para
hombres, sobre todo trabajadores (Mateos Najera, 2011).

El colectivo Chikas bike es conformado por un grupo de 3 jovenes, que mes con
mes organizan un recorrido por diferentes puntos de la ciudad, convocando Unicamente a
mujeres y logrando una asistencia promedio de 20 participantes a las cuales se le invita a
participar con sus vestimentas habituales, de manera que el impacto visual generado sea el
que la bicicleta es también una forma de desplazamiento en la ciudad y no sélo una

herramienta para realizar una actividad fisica.
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Ponzorfia Speed Crew

El Ponzofia Speed Crew es un grupo de ciclistas urbanos de alta velocidad que nace en el
afio de 2010, los cuales consideran que es posible recorrer grandes distancias en poco
tiempo y sin la necesidad de tener una bicicleta especializada para hacerlo. Por este motivo
convocan a una diversa cantidad de eventos relacionados a recorrer distancias mayores a 25
kilometros por diferentes puntos de la ciudad, considerando cuestiones bésicas de seguridad
para desplazarse dentro de las vialidades (Motilla Chavez, 2011).

Uno de los grandes aciertos de este grupo es el poder congregar a diferentes tipos de
ciclistas (de montafa, de ruta, urbanos, etcétera) creando una comunidad ciclista pocas
veces vista en la ciudad; motivo que impulsa el desarrollo de la cultura ciclista dentro del
ambito urbano, porque una de sus preocupaciones es lograr que los ciclistas deportivos

utilicen la bicicleta como un medio de transporte habitual.

Liebres Mtb San Luis Potosi

Es un grupo que promueve el cicloturismo de aventura, se forma a partir de la union de 2
equipos de ciclismo de montafia que hacian recorridos a zonas cercanas a la ciudad,
comenzando con 6 integrantes en el afio de 2008. Actualmente son un equipo de
competencia formado por 20 miembros en San Luis Potosi, 15 del municipio de Rio Verde
y se encuentran en formacién de un equipo en San Miguel de Allende (Loredo, 2011).

Liebres Mth San Luis Potosi cuenta con 20 rutas de diferentes niveles de dificultad,
elaboradas con fines de practica y fomento de este deporte, forman parte de la union de
clubes de ciclismo de montafia y han participado en diferentes eventos locales y regionales.
Este grupo de ciclismo de montafa, apoya el fomento del ciclismo urbano al participar
como voluntarios en algunas de las actividades que realizan los diferentes grupos en la
ciudad.

Existen otros grupos de ciclismo en San Luis Potosi; sin embargo, los descritos
anteriormente son aquellos que han desarrollado cierto interés en el tema de la bicicleta en
la ciudad. Tal es el caso del Colectivo Vida Sobre Ruedas, este grupo en particular sera

analizado mas a fondo en el transcurso de este trabajo de tesis debido a que se generara en
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conjunto con el colectivo, una estrategia de incidencia para el desarrollo de diversos
elementos que podrian insertar a la bicicleta dentro del sistema de movilidad de la ZMSLP y
con esto buscar que la movilidad en la zona tienda a la sostenibilidad y la bicicleta forme

parte importante de dicha transicion.

3.2.6 Inversion publica

El Unico dato reciente de inversion pablica en promocion de la bicicleta surge nuevamente
de la capital del estado, con el tema de la Ciclovia dominical, un espacio de recreacion,
convivencia y activacion fisica; sin embargo, su impacto a corto plazo en la movilidad en
bicicleta por la ciudad es muy limitado, ya que no resuelve las problemaéticas de los ciclistas
urbanos. Al igual que con los programas de informacion y sensibilizacion, no se esta
haciendo un esfuerzo conjunto entre las administraciones municipales de San Luis Potosi y
Soledad de Graciano Sanchez por aportar de manera significativa al tema; situacién que
desconcierta notablemente a las Organizaciones de la Sociedad Civil (OSC’s)
especializadas en la temética, ya que la bicicleta es uno de los medios de transporte y
conexion entre ambos sitios (Villegas, 2010).

Aunado a esta situacion, resurge el tema de la existencia del Fondo Metropolitano,
donde la zMsLP recibira, segun el Presupuesto de Egresos de la Federacion para el Ejercicio
Fiscal 2011, la cantidad de $47, 344, 396 pesos (Camara de Diputados del H. Congreso de
la Unidn, 2010 ) y anualmente seguira recibiendo recursos bajo este concepto. Por lo tanto,
parte importante de este fondo podria financiar la ejecucién de estudios, programas,
proyectos, acciones y obras publicas de infraestructura y equipamiento, que hagan de la

bicicleta un medio de transporte comodo y seguro para la ZMSLP.

3.2.7 Percepcion ciudadana

La ultima categoria del sistema de indicadores analizado, tiene como finalidad el conocer
cuéles son las razones por las que los ciudadanos no utilizan la bicicleta como su primera

opcion al transportarse al menos distancias que van desde los 5 a los 7.5 km. Para analizar
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este indicador se cuenta con informacion generada por Danielle Marie Fillis, cuyos
resultados se basan en la informacion obtenida de las 256 encuestas, que realizo
aleatoriamente en distintos puntos de la ciudad (Fillis, 2006);

A continuacion se muestra la grafica obtenida por Danielle Marie Fillis:

Graéfico 9. Razones para no utilizar la bicicleta en SLP

mClima (6%)

 No tengo bicicleta (5%)

® No se andar en bicicleta (1%)

B No hay ciclovias/ciclobandas (17%)
® No hay estacionamiento (10%)

m No existe culturavial (34%)

m No da prestigio (1%)

m Prefiero otro modo (11%)

Miedo a robo (15%)

Fuente: Fillis, 2006.

En colaboracion con el Colectivo Vida Sobre Ruedas, se llevd a cabo una entrevista a 100
asistentes de uno de sus eventos de mayor convocatoria, las Rodadas Urbanas Nocturnas,
donde se les planteaba en primer lugar si la bicicleta con la que realizarian el recorrido era
propia, en caso de ser una respuesta afirmativa se les hacia la pregunta abierta de cual era la
principal razén para no utilizar la bicicleta como un medio de transporte de manera habitual
en la ciudad.

Las personas que asisten con frecuencia a estos recorridos y que poseen bicicleta
propia podrian ser consideradas potenciales usuarios de este medio de transporte en la
ciudad; por tal motivo, la importancia de su opinién. Se obtuvieron un total de 84
respuestas afirmativas al primer cuestionamiento y en consecuencia al realizar el segundo

cuestionamiento se consiguieron los siguientes resultados:
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Grafico 10. Razones para no utilizar la bicicleta como medio de transporte (potenciales usuarios)

M Falta de infraestructura vial ciclista
[cicloestacionamientos, ciclovias,
ciclocarriles, vialidad compartidas,

etc.)
M Mo existe cultura vial ni respeto al

ciclista

M Es s6lo un medio de recreacion,
diversian y deporte

MEl clima no lo permite (hace mucho
calor, frio, la lluvia, etc.)

M Miedoa que me roben la bicicleta

W Recorrodistancias muy largas (al
trabajo, escuels, etc.)

m Prefierousar otro medio de
transporte

Fuente: Datos VSR, Elaboracién propia

Segun los resultados obtenidos por Fillis (ver Gréafico 9) y por el Colectivo Vida Sobre
Ruedas (ver Grafico 10), muestran que los factores que la ciudadana considera claves,
incluyendo a los potenciales usuarios, para negarse a utilizar la bicicleta son: la falta de
cultura vial por parte de todos los ciudadanos y la carencia de infraestructura para este
medio de transporte. Por lo tanto, ambas encuestas nos permiten asimilar que algunas
posibles opciones para potenciar el uso de la bicicleta en la zMSLP se basan en un fuerte
programa de educacion vial a través de diversos escenarios (nifios, jovenes, conductores de
vehiculos motorizados, ciclistas, peatones, etcétera) y la generacion de espacios destinados
para la bicicleta, que de la misma manera podria representar el reconocimiento de la
bicicleta como un medio de transporte, al ser tomado en cuenta fisicamente sobre el espacio

publico.
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4. Conclusiones

Desde 1940 la expansion fisica de varias ciudades de México sobre el territorio de dos o
mas estados o municipios ha generado la formacion y crecimiento de zonas metropolitanas,
las cuales han tenido un rol vital dentro del proceso de urbanizacién y de los sistemas de
movilidad de todo el pais (CONAPO, SEDESOL, INEGI, 2007).

La toma de decisiones y proceso de gestion de las zonas metropolitanas implica el
trabajo conjunto de dos o mas gobiernos municipales, y en ocasiones estatales, con sus
respectivas autoridades; sin embargo, existen una serie de factores que representan serios
obstaculos para el funcionamiento de las mismas. Algunos de los principales temas que
afectan el desempefio de las zonas metropolitanas son las diferencias en la normatividad
urbana, las disposiciones administrativas contrapuestas y la ausencia de mecanismos
eficaces de coordinacidn intersectorial e intergubernamental (CONAPO, SEDESOL, INEGI,
2007).

Conjuntandose la serie de factores antes mencionados, podemos percatarnos que
algunos de los resultados negativos que se han desencadenado en las zonas metropolitanas
en el pais son: la mala planeacién y regulacion de su crecimiento fisico, asi como no poder
proveer los servicios publicos de manera equitativa a todos los habitantes y desde luego una
falta de cuidado al entorno ambiental. Esta serie de problemas se potencializan con el tema
de la movilidad, ya que las personas necesitan desplazarse dentro de dichos espacios, por lo
tanto, se requiere mas infraestructura y servicios, lo que desencadena un problema bastante
complejo.

Como menciona un estudio oficial, “las zonas metropolitanas son los elementos de
mayor jerarquia del sistema urbano de México, en ellas se genera 75 por ciento del
Producto Interno Bruto del pais (PIB) y tienen el potencial de incidir favorablemente en el
desarrollo economico y social de sus respectivas regiones. Sin embargo, su
aprovechamiento como elementos estructuradores del territorio requiere de la participacion
de los diferentes sectores y Ordenes de gobierno en instancias de coordinacién que
propicien la toma de decisiones concertada sobre una base comun. El acuerdo en la
identificacion y delimitacion territorial de las zonas metropolitanas constituye un paso

fundamental para avanzar en esta direccion” (CONAPO, SEDESOL, INEGI, 2007:8).
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Las zonas metropolitanas son espacios donde interactGan una diferente serie de
actores, que ademas sirven de base para el sustento de muchos de los estados de la
republica mexicana; Por lo tanto, deben de ser estudiadas de una manera integral, porque
como podemos darnos cuenta existen muchas restricciones sobre todo en el terreno legal
que les permiten se trabajadas de manera unitaria. La movilidad en las zonas metropolitas
es un tema de reciente estudio; sin embargo, puede ser crucial para el desarrollo de la
misma, ya que si en ellas se genera un porcentaje muy elevado del PIB del pais, también
estan siendo las causantes de muchos de los problemas ambientales, econémicos y sociales,
en ese sentido es que se debe de trabajar la movilidad en estos espacios hacia un enfoque
sostenible.

Desafortunadamente, el proceso de metropolizacién que viven San Luis Potosi y
Soledad de Graciano Sanchez, no ha sido acompafiado de un marco normativo apropiado
que facilite el disefio y aplicacion de instrumentos de planeacién metropolitanos eficaces.
Se ha tratado de generar algunos cambios en los reglamentos oficiales, con la finalidad de
propiciar mecanismos que permitan el trabajo en conjunto de las distintas administraciones
que conforman las zonas metropolitanas; tal es el caso del articulo 113 constitucional,
donde se faculta a las autoridades municipales para la creacion de reservas territoriales, el
control y la planeacion del desarrollo urbano, ademas de facultarlos para asociarse a fin de
que la prestacion de servicios publicos sea integral (CONAPO, SEDESOL, INEGI, 2007).

Los resultados obtenidos a partir de estos esfuerzos son muy escasos, puesto que
algunos municipios se han visto claramente beneficiados por esta serie de reformas; sin
embargo, los recursos han sido utilizados Unicamente para fortalecer las finanzas locales y
mejorar la gestion publica. Por un lado, las autoridades municipales reciben los diversos
apoyos, pero no parecen haber tomando en cuenta la facultad de asociarse, por lo que hoy
en dia es muy dificil encontrar algin esfuerzo de asociacionismo municipal en las zonas
metropolitanas del pais (CONAPO, SEDESOL, INEGI, 2007); precisamente, este trabajo
en conjunto es donde mas podria justificarse la intervencion en temas de prestacion de
servicios, ordenamiento territorial y planeacion urbana, hacia un bien colectivo.

La realidad metropolitana que vive la zona bajo estudio demanda una intervencién y
acompariamiento mutuo de las distintas escalas de gobierno (federal, estatal y municipal),

en un marco de coordinacion y coherencia de los proyectos realizados en sectores vitales
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como el desarrollo urbano, la adquisicion de reservas territoriales, el aprovechamiento del
suelo intraurbano, el ordenamiento territorial, el ordenamiento ecoldgico, la identificacion
de riesgos y el financiamiento para la vivienda. De existir orden y coherencia en estos
sectores, la zona metropolitana consolidaria su condicion de motor del desarrollo, siempre y
cuando se fundamenten en los principios de la sostenibilidad y no unicamente en los de
indole econdmica.

La zMSLP, y en particular los gobiernos de los municipios que forman parte de ella
(San Luis Potosi y Soledad de Graciano Sanchez), necesitan construir y acordar una vision
regional comun de largo plazo, que oriente sus esfuerzos en forma sostenible. La movilidad
es un tema que se debe de abordado de inmediato y como lo observamos en el capitulo, la
bicicleta puede ser un modo de transporte real dentro de los municipios. Aun y con los
esfuerzos realizados por las autoridades, la situacion actual de los ciclistas urbanos es
desfavorable; sin embargo, podemos encontrar diversos grupos ciudadanos que estan
tomando con seriedad este tema, esperando que el ciclismo urbano sea una forma de
transporte reconocida.

De acuerdo al diagnostico realizado, el ciclista urbano en la ZMSLP se encuentra
bajo una situacion vulnerabilidad debido al poco reconocimiento en el sistema de movilidad
y en el imaginario colectivo; por otro lado, se detectaron los siguientes elementos que
podrian mejorar dicha situacion: i) sector gubernamental elabore politicas publicas que
sitlen a la bicicleta como una opcidn de transporte dentro de la red de movilidad de la zona
bajo estudio, a través del cambio y creacion de reglamentos, leyes, programas, proyectos,
entre otros, ii) incluir a la infraestructura vial ciclista en las rehabilitaciones de vialidades y
la construccion de la misma en espacios donde sea requerida (siempre contemplando las
diferentes opciones disponibles) iii) crear un departamento especializado en el tema del
ciclismo urbano que posicione el asunto en los diferentes sectores (publico y privado) y que
sirva de enlace entre los municipios y principales actores, aprovechando la importante
participacion ciudadana en el tema, iv) vincular al transporte publico y la bicicleta, porque
en la actualidad se encuentran en competencia por el espacio, lo que ocasiona conflictos
donde los ciclistas regularmente reciben la peor parte, v) considerar como actores claves a

los grupos de ciudadanos organizados para implementar todas las observaciones anteriores
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(participacion ciudadana), asi como generar alianzas (0SC’s, gobierno y el sector privado)

para el desarrollo de una cultura ciclista en la ZMSLP.
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V. Construccion de los elementos estratégicos para hacer de la

bicicleta una alternativa hacia la MUS

1. Introduccidn

El concepto para alcanzar la sostenibilidad urbana que plantea el ITDP (2010) se basa en la
introduccidn de criterios dentro de la ciudad de manera inmediata y como parte de la labor
urbana, que reduzcan los prejuicios causados al medio ambiente y a la sociedad (ITDP
México, 2010b); sin embargo, podemos percatarnos que las politicas de movilidad en la
ZMSLP no han logrado satisfacer del todo tal concepto. Por el contrario han mostrado cierta
falta de eficacia en la gestion de soluciones para las graves consecuencias ambientales y
sociales del transito urbano motor.

Dicha afirmacion se basa en la cantidad obras publicas destinadas exclusivamente al
transito de vehiculos motores (principalmente privados), la baja calidad del servicio de
transporte publico, la escaza contemplacion de los demas usuarios del espacio urbano
(peatones y principalmente discapacitados) y como se presentd en el capitulo anterior, el
alto nivel de vulnerabilidad en el que se encuentran los actuales usuarios de vehiculos no
motorizados, debido a la falta de una estrategia clara que los reconozca como parte del
sistema de movilidad de la zmsLP.

Es claro que la posibilidad de lograr una zona metropolitana saludable, equitativa,
competitiva y sostenible esta directamente relacionado con renunciar al modelo urbano que
siga fomentando el uso indiscriminado del auto. Una manera efectiva de renunciar al
sistema imperante de movilidad basado en los vehiculos motores es la bicicleta, que es una
herramienta que devuelve rapidamente el valor al entorno, y se requieren pocos recursos
financieros para su implementacion y reduce las externalidades del transporte motorizado.
Para que pueda desarrollarse una estrategia de integracion de la bicicleta en la vida urbana
se requiere una solucion especifica enfocada al tema, mediante un cambio en el paradigma
de movilidad, el cual debe ser formulado desde el gobierno (a través de politicas publicas)

principalmente con el apoyo de la ciudadania.
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El lograr un cambio en el paradigma de movilidad, hacia la transicion a un sistema
que contemple a la bicicleta, debe llevarse a cabo de una forma estructural. Actualmente
existe la tendencia a pensar que se implementar4 el cambio de manera automatica al
desarrollar infraestructura ciclista y que solo queda esperar que la poblacion haga uso de
ella. Por el contrario, se requiere un esfuerzo integral para cambiar los habitos de movilidad
y aspiraciones de los ciudadanos; se deben de abordar diferentes temas, tanto los
meramente fisicos como los psicoldgicos, que en ocasiones son mucho més fuertes de
contrarrestar.

A lo largo de este capitulo se analizan de manera especifica los conceptos clave para
la busqueda de la Mus considerando a la bicicleta como un elemento importante, su
aplicacion al caso de la Zona Metropolitana de San Luis Potosi (zmMsLP) y finalmente se
presenta una estrategia para que la ciudadania pueda convertirse en un principal actor en
este proceso de transicién hacia una ciudad mas incluyente, enfocada en el beneficio
colectivo mediante la busqueda de una ciudad sostenible, especificamente en el tema de la

movilidad.

2. Descripcion de los elementos estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa
hacia la MUS

La busqueda de la MUS que considere importante el uso de la bicicleta requiere tomar en
cuenta diferentes elementos para instrumentarlo; los componentes que se plantean en esta
investigacion van mas haya del simple desarrollo de infraestructura o equipamiento urbanos
(redes viales, ciclovias, carriles y pavimentos especiales, etc.); se debe de tomar en cuenta
una estrategia integral entre los distintos elementos que permita articularlos de manera
congruente, elevando considerablemente sus posibilidades de éxito.

De acuerdo a la literatura disponible, y apoyado en el manual especializado
denominado Ciclociudades creado por el ITDP México (ITDP, 2010), en los manuales En
Bici ciudad sin malos humos (Dekoster y Schollaert, 2000) y Manual Ciclista de Oregon
(ODT, 2000) y con base en casos de éxito realizados en distintos paises, enfocados a
transformar las tradicionales areas urbanas en ciudades amables al ciclista, se consideraron

seis ejes de analisis basicos para buscar la MUs: i) politica pablica; ii) departamento de la
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bicicleta; iii) red de movilidad; iv) infraestructura; v) intermodalidad; vi) educacion y

promocion, lo cuales se describen a continuacion.

2.1 Politica publica hacia la movilidad en bicicleta

Un sistema de MUS que tome en cuenta a la bicicleta, debe darle prioridad como modo de
transporte sobre los vehiculos motorizados; la razén es simple: un ciclista urbano se
encuentra en un grado alto de vulnerabilidad en comparacion con el usuario de un vehiculo
automotor. Para otorgar ese grado de prioridad superior es necesario otorgar derechos a los
ciclistas sobre el uso del espacio vial, y poner a su disposicion la infraestructura que facilite
esa apropiacion (como el poder tomar un carril completo al menos en las vialidades
secundarias o locales).

Cabe sefalar que la forma de impulsar una politica publica a favor de la bicicleta
consiste en la elaboracion de una planeacion ciclo-incluyente, que va mas alld de una
simple planeacion ciclista. La planeacion ciclo-incluyente se basa en los siguientes
principios: i) el uso de la bicicleta con lleva a muchos co-beneficios que superan el ambito
del ciclismo urbano, del transito y transporte, lo que significa que otras politicas urbanas
pueden y deben incluir el uso de la bicicleta dentro de sus objetivos, y ii) los planes y
politicas integrales son mucho mas efectivos para mejorar las condiciones del uso de la
bicicleta, que aquellos que s6lo se enfocan en el ciclismo urbano en si y en la
infraestructura vial ciclista (Interface for Cycling Expertise, 2000).

De ahi que los co-beneficios que brinda la bicicleta se pueden visualizar en diversas
areas de la politica publica urbana, como son el medio ambiente, el transporte o la salud.
Por tal motivo, es indispensable identificar todos sus beneficios e integrar el uso de la
bicicleta como parte de todas las politicas urbanas que se lleven a cabo en la zona de
implementacién. Se debe tener en claro la dificultad de contemplar el tema del ciclismo
urbano de manera independiente, porque compite con otros modos de transporte como el
auto, el transporte publico y caminar; por eso, s6lo mediante una politica inclusiva, integral
y ciclo-incluyente de uso de suelo, transito y transporte, puede ser verdaderamente efectiva

para el incremento de los ciclistas urbanos. (ITDP México, 2010b).
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Todas las medidas ciclo-incluyentes se convierten en medidas de presion
implantadas por los gobiernos tanto municipales como estatales con la finalidad de resolver
de la manera més eficiente la problematica de la congestion vial. Se ha detectado que la
simple construccion de infraestructura ciclista no resuelve el problema de la movilidad; si
tiene un efecto positivo y el nimero de usuarios se incrementa. Sin embargo, es necesario
crear una estrategia conjunta en la que se desarrolle infraestructura vial ciclista y se
implementen medidas de presion para lograr desmotivar el uso del automovil.

La introduccion de la movilidad en bicicleta depende de manera importante de que
dicha intencion sea presentada y respaldada como una accion de interés publico, que busca
un beneficio colectivo y que repercutird de manera directa a mediano como a largo plazo.
La politica publica debe hacer hincapié en modificar el modelo de transporte actual
basandose en el principio de un desarrollo sostenible de la ciudad en materia de movilidad.

La politica publica es la base de todo sistema de MUs, si las autoridades o tomadores
de decisiones que estan encargados de los temas referentes a la movilidad, no perciben los
grandes beneficios que puede traer para una ciudad o zona metropolitana, el insertar el a la
bicicleta como una opcién mas de transporte, dificilmente se podran llevar a cabo con éxito
los puntos subsecuentes. Aungue la ciudadania, ONG’s y el sector privado concuerden con
el concepto, si los actores politicos no detectan la necesidad de hacer algo, seguramente los

avances no serén tan significativos.

2.2 Departamento de la bicicleta (DB)

Una estrategia para desarrollar politicas publicas que permitan reducir el riesgo de fracaso
en la implementacion de un programa a favor del ciclismo urbano es a través de una vision
integral. Por lo tanto es indispensable crear un instrumento que de validez y sustento
cientifico, técnico, juridico, politico y ciudadano a las acciones de la funcion publica; de
esta forma se puede garantizar que las inversiones realizadas sean eficientes y efectivas
(ITDP México, 2010c).

El desarrollar un DB seria de gran ayuda para implementar un modelo de Mus de
manera exitosa al utilizar una cantidad menor de tiempo como de recursos. Si existe un

departamento encargado Unicamente del tema del ciclismo urbano, la ejecucion del mismo
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se vuelve mas sencilla al tener un equipo de personas dedicado de manera exclusiva a
abordar dicha temética; ademas, permitiria el enlace directo con las diferentes instancias
gubernamentales con las que es necesario coaccionar para poder implementar un proyecto
de tal magnitud (Dekoster & Schollaert, 2000).

La importancia de un DB (estancia especializada en la gestion de asuntos de
movilidad no motorizada) radica en que puede ser considerado un organismo que respalde
las politicas publicas a favor de la bicicleta al tener la capacidad de comunicar y
transformar los aspectos fisicos, organizacionales y normativos necesarios en la entidad de
su competencia. Algunas de las funciones que deberia desarrollar este departamento son: la
deteccion y elaboraciéon de propuestas de modificacion de leyes y reglamentos, podria
realizar un analisis especifico de las diferentes formas en las que el gobierno pueda
gestionar recursos para llevar a cabo distintos proyectos hacia la transformacion de una
ciudad ciclo-incluyente, realizar diversos tipos de investigaciones especializadas en el tema,
desarrollar y aplicar mecanismos de participacion social y finalmente establecer los
métodos de evaluacion de todo lo que se lleve a cabo (ITDP México, 2010c).

Un DB es un elemento estratégico para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la
MUS, ya que debido a la complejidad del tema es necesario un grupo de expertos que
intervenga en los diferentes escenarios donde puede introducirse la bicicleta como un
medio de transporte en la ciudad, al brindar un sustento cientifico, legal y que se
fundamente en mecanismos de participacion social. Al generar propuestas concretas se
puede facilitar el proceso de cambio e implementacion de los diferentes elementos

propuestos.

2.3 Red de movilidad en bicicleta

Se debe entender como una red de movilidad en bicicleta a “... las vialidades a las que se
requiere incorporar infraestructura ciclista y sefializacion de una manera prioritaria que en
el resto de la red vial” (Dekoster & Schollaert, 2000:41). Bajo este principio, es necesario
entender que la red vial en toda su magnitud (salvo vias de acceso controlado) es también
para el uso de los ciclistas y que la red de movilidad en bicicleta, no es un circuito de vias
segregadas para los ciclistas urbanos.
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El porqué diferenciar ambos aspectos se debe a que esta comprobado que los
accidentes aumentan en las intersecciones cuando un ciclista sale de una vialidad confinada
(Jensen, 2008). Ademas, la bicicleta representa libertad de movimiento por la red vial, asi
que confinar al ciclista no es una opcion, porque si detecta que una ruta es mas rapida por
vias no segregadas, seguramente tomara ese camino, arriesgando la seguridad a cambio de
la eficiencia en tiempo. En consecuencia, el proponer un circuito de vias segregadas
ciclistas puede constituir un grave error de planeacion y apreciacion, ya que un proyecto de
tal magnitud toma demasiado tiempo y requiere de un alto financiamiento, lo que puede
ocasionar la construccion de tramos dispersos y poco funcionales a lo largo de la ruta.

Para desarrollar una red de movilidad en bicicleta, se deben realizar intervenciones
de manera priorizada, en especial considerando las vialidades de alta velocidad y de uso
obligatorio para los ciclistas urbanos, que constituyen factores de vulnerabilidad y alto
riesgo para los ciclistas. Sin embargo, un sistema de MUS que se base en la promocion y
uso de la bicicleta como medio de transporte, debe ser dirigido hacia la incorporacion de la
bicicleta a través de toda la red vial.

2.4 Infraestructura vial ciclista

La creacion de infraestructura ciclista es una de las estrategias de mayor impacto dentro de
una ciudad que busque la MUSs, méas no la Unica, ya que representa una fuerte evolucion en
cuestiones de politica urbana, demostrando una gestion pablica de vanguardia que se basa
en la equidad y la sostenibilidad. La forma de lograrlo es mediante la planeacion, disefio y
gestion de programas por parte de las autoridades en turno, cambiando el enfoque de los
proyectos viales y generando condiciones para que las ciudades sean mas humanas,
basicamente dando prioridad a la infraestructura peatonal y ciclista. La infraestructura vial
ciclista requiere de una gran cantidad de técnicas que brinden seguridad y comodidad a los
usuarios, con la finalidad de mejorar la percepcion ciudadana hacia este medio de
transporte y por lo tanto aumenten los viajes en bicicleta.

Existen una serie de principios basicos de transporte a tomarse en cuenta cuando se
quiere desarrollar infraestructura ciclista, segun el ITDP “...la sostenibilidad y la equidad se
deben utilizar como herramientas para el desarrollo de toda infraestructura vial ciclista. Su
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correcta aplicacion da lugar a una circulacion segura y comoda por parte de todos los
usuarios; por lo tanto, la implementacién exitosa de proyectos de infraestructura ciclista
solo se puede alcanzar cuando se conoce a detalle la forma de conduccién de los usuarios,
las normas de circulacion aplicables y las caracteristicas geométricas de los vehiculos
ciclistas” (ITDP Meéxico, 2010:11a). Por ese motivo ahondaré en el tema de la
infraestructura ciclista ya que representa un factor de importancia para la implementacion
de un sistema de MUS que se base en la promocién y uso de la bicicleta como medio de
transporte.

La infraestructura vial ciclista es definida como “... la combinacion de vias para la
circulacién exclusiva o preferencial de ciclistas: intersecciones apropiadamente disefiadas,
puentes, tlneles y otros elementos de infraestructura vial, y dispositivos para el control del
transito que permitan que los usuarios se desplacen de forma segura, eficiente y comoda
creando una red” (ITDP México, 2011:12a). Las vialidades ciclistas en las zonas
metropolitanas pueden ser urbanas e interurbanas; las primeras son todas las vialidades que
se encuentran dentro del &mbito urbano de una ciudad en especifico y las segundas son
aquellas que enlazan a las diferentes regiones de la zona metropolitana.

El desarrollo de infraestructura para el transito de bicicletas debe potencializar todas
las ventajas competitivas de este modo de transporte; en vialidades congestionadas, el uso
de la bicicleta puede ser el modo més rapido para realizar los distintos desplazamientos de
un sector importante de la poblacion. La infraestructura debe garantizar el acceso a los
destinos de forma continua y sin necesidad de que el ciclista realice maniobras que pongan
en riesgo su integridad o la de otras personas, para hacer de este medio de transporte un
modo confiable y seguro, que potencialice su utilizacion en la ciudadania.

La infraestructura vial ciclista y en general todos los espacios publicos deben
someterse al concepto del disefio universal que segin Ron Mace se define como “... La
busqueda de la estimulacion para la creacion, fabricacion y comercializacion de productos
que pueden ser usados por todas y todos. Se trata de un disefio para los ambientes de
construccién y para productos de consumo, para una definicion amplia de usuarios”
(Ministerio de Economia y Hacienda, 2007:7). Lo que significa que todos los espacios

pueden ser utilizados por todas las personas, sin importar el género, la edad ni su capacidad
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intelectual o fisica; incluso deben ser accesibles para las personas que no sepan leer o que
no sean del pais donde se encuentran.

Los requisitos para la planificacion y disefio de una infraestructura ciclo-incluyente,
se debe basar en cinco requisitos. La infraestructura vial ciclista debe ser: coherente,
directa, segura, comoda y atractiva (ITDP Mexico, 2010a); estos requisitos son Utiles para
saber como disefiar una nueva infraestructura y revisar si es necesario afiadir o cambiar
sefialamientos, ademés de mejorar las condiciones actuales.

La coherencia significa que existe continuidad y consistencia entre las cosas; para
lograr que una via ciclista sea coherente, debe forzosamente proveer conexiones directas
entre los origenes y destinos de los ciclistas urbanos. Deben de definir las rutas con claridad
para que incluso el ciclista urbano que se inicia en el uso de este medio de transporte pueda
realizar sus viajes sin complicacion alguna, también debe poder elegir la ruta que se desee,
puesto que es una de las bondades que ofrece la bicicleta es la libertad de eleccion en los
desplazamientos; ademas requiere considerar que las personas puedan estacionar sus
bicicletas de forma segura tanto al inicio de su viaje como al final del mismo. Para que la
infraestructura sea coherente es necesario conocer las rutas que realizan actualmente los
ciclistas urbanos para tratar de implementar los cambios sobre dichas vialidades y asi el
impacto sea real.

En lo que se refiere a las rutas directas es necesario tener en cuenta que existen
diversos factores que impactan sobre este rubro. Una ruta ciclista directa es aquella que
hace que los traslados de los ciclistas urbanos no absorban tanto tiempo como en un
automavil y sobre todo que eviten las demoras en las intersecciones. Un ciclista urbano no
debe estar involucrado en demoras viales ni retrasos ocasionados por automdviles, ya que
un ciclista puede evadirlos claramente por su facilidad de acceso a espacios reducidos.

En cuestion de seguridad existen estrategias de disminucion de velocidad en las vias
primarias, colectoras, secundarias y locales, donde la velocidad no debe sobrepasar los 40
kilometros por hora. Dichas estrategias se basan en el desarrollo de zonas de trafico
calmado con infraestructura como la aplicacion de diferentes tipos de pavimento, isletas o
fajas separadoras, propiciando circulaciones en zigzag y reductores de velocidad entre
otros; la finalidad es reducir la velocidad de los autos, principalmente en lugares de posible

conflicto con los ciclistas y peatones.
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La comodidad que la infraestructura ciclista puede otorgar al usuario se basa en que
la experiencia de trasladarse en bicicleta por la ciudad debe ser una experiencia placentera y
cémoda que ayude a fomentar el uso de este medio de transporte. Se debe evitar a toda
costa acotamientos en las vialidades exclusivas para ciclistas, que el pavimento o concreto
se encuentre disparejo, que tenga un ancho insuficiente y sobre todo que no exista
segregacion en vialidades donde los autos circulen a menos de 40 kilémetros por hora. Se
puede utilizar vegetacion para proteger a los ciclistas de los rayos solares y se debe impedir
que se estanque el agua de lluvia sobre las vialidades.

Finalmente las rutas atractivas representan un tema bastante subjetivo, porque cada
ciclista tiene una percepcion muy distinta de su entorno; lo ideal es escuchar las diferentes
experiencias de los ciclistas urbanos para proveer lo que busca la mayoria; este factor
induce a la utilizacion de las vialidades exclusivas, ya que los usuarios se sienten tomados
en cuenta para su elaboracién y por la tanto la sienten parte de ellos. Sin embargo, por
experiencias previas, las vialidades ciclistas deben de propiciar un ambiente seguro y
amable; donde se perciba un ambiente natural agradable, y ademas trazar las rutas
principales en zonas donde exista un alto flujo peatonal, con buena iluminacion que invite a
la utilizacion de la bicicleta como una alternativa de transporte (Oregon Department of

Transportation, 2000).

2.5 Intermodalidad

La bicicleta es un medio de transporte eficiente, practico y agil para desplazarse dentro de
las ciudades; sin embargo, muchos de los ciudadanos no lo consideran de esta manera. Una
de las posibles razones se fundamenta en que no tiene un grado de conexion con el sistema
de transporte pablico, lo que no permite desarrollar la intermodalidad, dejando de lado la
posible inclusion de este medio para desplazamientos menores a 8 km que se pueden
realizar en un tiempo aproximado de 30 minutos.

La intermodalidad puede ser entendida como... “la intercomunicacion entre 2 0 méas
modos de transporte” (Directorate General for Passenger Transport, 1999: 117);
especificamente la intermodalidad entre bicicleta la bicicleta y el transporte publico,
permite evitar las posibles externalidades negativas por la saturacion de las redes viales
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causadas por el uso excesivo de los vehiculos motores privados. Esta forma de transporte es
la més eficiente para las personas que viven en las zonas periféricas de la ciudad donde
regularmente no llega el transporte publico o que tienen que recorrer grandes distancias
para llegar a su destino (caso bastante comun en las zonas metropolitanas).

El permitir que los ciclistas urbanos tengan acceso al transporte pablico, impacta de
manera positiva la autonomia del usuario y se refuerza la dimension social del transporte
publico, proporcionando por este medio una alternativa extra al automovil. Este factor
puede incidir en que los potenciales usuarios de la bicicleta, comiencen a utilizar este
medio de transporte para pequefios trayectos, los cuales sin duda alguna comenzaran a ser
de mayor distancia conforme el usuario adquiera experiencia al manejar la bicicleta en el

entorno urbano (ConBici, 2007).

2.6 Educacion y Promocion

Para poder desarrollar un modelo de MUS que considere a la bicicleta, es necesario crear
una estrategia que aumente el nimero de usuarios de este medio de transporte y que
disminuyan los accidentes que tengan que ver con los ciclistas urbanos. Tanto la promocion
como la educacion del uso de la bicicleta en las ciudades como un medio de transporte
habitual se inician con ciertos sectores especificos que demuestren ser potenciales usuarios
de la bicicleta, se debe ampliar y reforzar la comprension del problema de movilidad en la
ciudad bajo el enfoque de la sostenibilidad principalmente en el estilo de vida de cada
ciudadano.

Un factor clave para el éxito de los programas de educacion y promocion es la
participacion ciudadana. Es vital que el sector gubernamental tenga contacto con los grupos
de ciclismo urbano (primordialmente) o con grupos que aborden tematicas ambientales para
llevar a cabo todos los proyectos en conjunto; en principio, esta accion abalaria los
proyectos y daria la posibilidad de ser implementados de manera mas efectiva ya que
muchos de estos grupos, ademas de tener un conocimiento especializado del tema, poseen
la confianza y el apoyo de muchos otros ciudadanos, lo que eleva considerablemente las

posibilidades de éxito.
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Es importante hacer mencion que un sistema de MUS que considere a la bicicleta
dentro del mismo, tome a la infraestructura vial ciclista como una parte importante, pero no
como la Unica. Si se crea infraestructura para uso de los ciclistas urbanos, debe ser
acompariado de diversos esfuerzos de educacion y promocion para lograr un verdadero
aumento de los viajes diarios realizados por los ciclistas urbanos, bajo el contexto de un
entorno comodidad y seguridad durante sus desplazamientos (ITDP México, 2010).

Basado en la definicion de la educacion ambiental para Nieto Caraveo (2004) en la
que la considera como “... un proceso educativo que busca generar aprendizajes que
realmente se traduzcan en acciones concretas” (Nieto Caraveo, 2004); el proceso educativo
para un MUS busca ademas de sembrar conocimientos, se desarrollen aptitudes, actitudes,
responsabilidades, participacién y toma de decisiones en los ciudadanos. La idea es que
tanto los individuos como las instituciones tengan acceso a todas las herramientas
necesarias para adaptarse a este modelo en donde la bicicleta es un medio de transporte mas
en el sistema de movilidad.

Gran parte del éxito de los programas de educacién y promocién para que las
personas utilicen la bicicleta como un medio de transporte se debe a que la mayor cantidad
de personas posibles, sean parte de ellos; si se busca el beneficio de una gran cantidad de
ciudadanos, la mayoria debe de estar presente en todos estos proyectos tanto educativos
como de promocion. Los ciudadanos pueden participar en conjunto con los gobiernos en
todas las etapas de los programas para desarrollar la Mus en su localidad, desde la
planeacion, disefio, implementacion, evaluacion y seguimiento de los mismos.

Ademas de los gobiernos y la ciudadania, existen otros actores que deben de
intervenir en todos los proyectos que se tengan pensados hacia la instauracion la de mMus.
Dentro de dichos proyectos, debe estar presentes desde luego el gobierno de los municipios
que forman parte de las zona metropolitana, gobierno estatales, la poblacion organizada,
organismos no gubernamentales, el sector empresarial y, en ocasiones, buscar la
cooperacion internacional, con la finalidad de compartir experiencias previas o desarrollar
algunos trabajos en conjunto.

Segtn el ITDP (2010) “...para mejorar la calidad de vida, la imagen urbana y el
aumento en el uso de modos de transporte no motorizados, se requiere voluntad politica y la

creacion de sinergia entre la sociedad y los gobiernos a través de dos acciones: el
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reconocimiento de las capacidades de cada actor y el desarrollo de estrategias de ingenieria,
educacién y ejecucion, ejes centrales de la seguridad vial. Estas estrategias se constituyen
en torno a la localizacién de problemas y consolidacion de esfuerzos, estableciendo redes
entre elementos anteriormente inconexos. Asi, la sinergia se convierte en el motor de
desarrollo de potencias donde se complementa y optimiza la atencion a acciones ciclistas en
la ciudad” (ITDP México, 2010:18).

El rol que juega la industria privada en la educacion y promocion del uso de la
bicicleta es muy variado, ya que muchas de las personas que trabajan principalmente en el
ramo de la industria se desplazan diariamente en bicicleta a su lugar de trabajo; Por lo
tanto, se pueden generar incentivos para las personas que asistan a su trabajo en este medio
de transporte, pueden ser incentivos de tiempo (como salir 15 o 10 min antes que los
demas) o incentivos economicos (descuentos o facilidades de pago para un nueva bicicleta)
para gque puedan realizar sus viajes en mejores condiciones, lo que a final de cuentas
beneficia a la misma empresa al tener trabajadores en mejor estado fisico y mas alertas, que
repercute en un menor grado de ausentismo por enfermedad y accidentalidad.

Si se habla del sector de la industria privada, es importante que los directores,
gerentes y personal administrativo, sean parte del cambio en el paradigma de movilidad
fundamentado en el estatus, ya que al realizar algunos de sus viajes en bicicleta al centro de
trabajo estardn marcando el ejemplo y promoviendo entre sus empleados, proveedores,
clientes y visitantes la cultura de una forma de movilidad urbana sostenible. Incluso esta
accion puede ser utilizada como una estrategia de imagen corporativa que busque ser
replicada por aquellas empresas que se hacen llamar socialmente responsables; un ejemplo
puede ser el asistir uno o dos dias a la semana sin ningun vehiculo automotor particular,
dicha indicacién tiene que salir de los altos mandos para que el impacto sea real.

Hay que reconocer el papel critico que juegan los medios de comunicacion en sus
diferentes escalas (locales, nacionales e internacionales) para el desarrollo de programas y
educacion a favor de la bicicleta. Estos medios tienen el alcance de llevar el tema a un nivel
masivo, al introducir la movilidad no motorizada en los diferentes espacios a manera de
anuncios basados en la responsabilidad social y ambiental o incluir el tema del ciclismo

urbano dentro de sus programas, con el fin de eliminar los estereotipos negativos hacia el
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uso de la bicicleta como medio de transporte e incluso darle un toque de cierta “clase” al
mostrar a la bicicleta como un articulo de moda.

Los medios masivos, pueden incluir dentro de sus programas de noticias, notas
sobre los beneficios del uso de la bicicleta, cubrir eventos o acciones en pro de la movilidad
sostenible, crear un clima amable hacia el cambio de politicas a favor de la bicicleta, a fin
de informar sobre el tema, lo que posicionaria a la MUS basada en la bicicleta dentro de la
agenda publica.

Finalmente uno de los actores mas importantes para llevar a cabo la transicion hacia
la MUS y que puede propiciar el éxito de los programas de educacion y promocion, es el
representado por las organizaciones de la sociedad civil, algunas reconocidas legalmente
como ONG's. Algunos de estos grupos se estan convirtiendo en importantes agentes de
cambio, especialmente en cuestiones de apoyo humanitario y la formacion de politicas.
Ademas, constituyen una alternativa para los gobiernos al servir como canales de
asistencia, participacion y movilizacién en la comunidad. Estas organizaciones de la
sociedad civil, ya sean grupos, asociaciones o colectivos, cuentan cada vez mas con los
recursos humanos, el conocimiento, la experiencia y la voluntad para involucrarse y tomar
accion social (ITDP México, 2010).

Los medios de comunicacion en todos sus niveles, estan prestando atencién a las
diversas actividades realizadas por algunos grupos ciclistas, por lo que las personas
empiezan a conocer los beneficios de la bicicleta en la ciudad y a tratar de adaptarla a su
vida diaria como un medio de transporte; de esta manera se genera una alianza estratégica
entre los grupos de ciclistas y los medios de comunicacion que facilitan la emision,
recepcion, entendimiento y recuerdo de los mensajes a favor de la bicicleta, que pueden en
un futuro llegar a escenarios formales de dialogo y discusién como foros o mesas de
discusion y analisis entre los diversos actores involucrados en el tema de la movilidad

urbana.
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2.7 Relacion de los elementos estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa
hacia la MUS

En base a lo expuesto anteriormente, el papel que posee cada uno de los elementos
estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la MUs es prioritario para la
ejecucion de los demés (ver Figura 10), lo que muestra con claridad la complejidad del
tema, puesto que el desarrollo y éxito de cada uno de los componentes requiere de diversos
esfuerzos, visiones, conocimientos, actitudes, voluntades, interpretaciones, etcétera. La
problematica de la movilidad urbana insostenible invita a la construccién de soluciones de
forma multidisciplinaria y participativa en la que todos los actores involucrados tengan

como pilar la sostenibilidad.
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Figura 10. Relacidn de los elementos estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la MUS
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Aln y cuando todos los factores del sistema se encuentren correlacionados, uno de ellos es
prioritario; la generacion de politicas publicas en favor de la bicicleta es clave para
desarrollar todos los demés factores. Es necesario que exista voluntad politica de los
tomadores de decisiones, que permita dar el primer paso al proceso. Por lo tanto la
participacion ciudadana juega un rol fundamental en este proceso, ya que a través de grupos
organizados, fundamentalmente los que se especializan en el tema del ciclismo urbano,
mediante una estrategia clara, pueden subir el tema a la agenda publica para hacer del
conocimiento general la problematica de la movilidad urbana insostenible y finalmente sea

abordado desde la agenda politica, presentando a la bicicleta como una solucion factible.

3. Construccion de los elementos estrategicos para hacer de la bicicleta una
alternativa hacia la MUS en la ZMSLP

La zmsLP se encuentra ante el desafio de encaminar su desarrollo hacia nuevos ejes
rectores como la sostenibilidad, la equidad y la competitividad (Moreno Mata, 2011 y
2007), siempre y cuando se maximice la calidad de vida de sus habitantes. Entre otros
factores, la problematica urbana que enfrenta esta ciudad es un claro reflejo del impacto de
la globalizacion en el territorio, que genera la dispersion del crecimiento urbano, el
surgimiento de areas suburbanas y la extension de las vias de comunicacion. En términos
de movilidad urbana, este esquema privilegia a los vehiculos automotores, en particular a
los de uso privado, sobre alternativas mas sostenibles como el transporte publico y medios
de transporte no motorizado.

Contrario a lo que pareciera, debido a la complejidad de los componentes para hacer
de la bicicleta una alternativa hacia la MUs y en base a la informacion obtenida del capitulo
anterior, la cual muestra la dificil situacion del ciclismo urbano actualmente; es posible
aplicar los elementos estratégicos de manera exitosa, siempre y cuando se desarrollen cada
uno de la manera en que fueron propuestos con anterioridad. Es importante conocer los
errores que han sido cometidos anteriormente y darle su justo valor a cada propuesta, para
buscar hacer de la zMSLP una region ciclo-incluyente.

En base a la informacién presentada a lo largo del desarrollo de la tesis, es posible

realizar una serie de observaciones concretas sobre algunos puntos importantes que deben
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ser tomados en cuenta si se quieren implementar los elementos estratégicos que permitan
hacer de la bicicleta un medio de transporte reconocido en la zona bajo estudio; el dar
seguimiento claro a las ideas descritas a continuacion, puede ser un factor decisivo para el
fortalecimiento de cada uno de los componentes presentados y de esta manera tratar de
obtener un desempefio 6ptimo de cada uno de ellos.

De acuerdo con el concepto de planeacion ciclo-incluyente, las politicas publicas en
la zmMSLP no han logrado posicionar ni establecer alternativas efectivas y sobre todo de
calidad que resuelvan las problematicas urbanas, en especifico en el tema de la movilidad.
Las medidas de solucion implementadas por el sector gubernamental contintdan
privilegiando el uso indiscriminado del vehiculo privado, al generar y rehabilitar vialidades
que contemplan como Unico usuario a los vehiculos motorizados.

Se hace caso omiso a la necesidad de identificar las caracteristicas sociales y
espaciales de las areas de origen y destino de los flujos vehiculares no motores, las
condiciones del propio sistema de transporte publico y privado, asi como las diferentes
dimensiones de la dindmica urbana que afectan o estan relacionadas con los procesos de
movilidad urbana, por ejemplo, la red de relaciones entre los actores sociales que participan
en ella. Por ello es imprescindible que los gobiernos de cada municipio perteneciente a la
ZMSLP reconozcan areas de oportunidad en el tema de la movilidad y adopten nuevos
modelos y précticas que mejoren los sistemas de movilidad en la ciudad, a través de
acciones enfocadas a una mayor eficiencia urbana y a mejorar la calidad de vida de la
mayoria de los ciudadanos.

Se debe reconocer la importancia de las politicas publicas, porque todas las acciones
a favor del ciclismo urbano demandan un esfuerzo y apoyo conjunto desde los diferentes
actores gubernamentales, de la sociedad y del sector privado, para que se logre la inclusion
de la bicicleta como una opcion viable de transporte dentro de la ZzMSLP. La generacion de
sinergia entro los diversos grupos involucrados podra hacer més sencillo el fomento de una
cultura ciclista a la zona y ademas podré servir como un amortiguador a los reclamos que
surgiran por parte de los usuarios de vehiculos motorizados.

Conocer los errores cometidos previamente y analizar casos exitosos en diversas
partes del mundo como del pais, pueden ayudar a generar politicas publicas reales que

incentiven de manera efectiva el uso de la bicicleta en la zMSLP, porque si se cometen los
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mismos errores, dificilmente se podra reestructurar o0 apoyar nuevamente un programa que
tenga que ver con el ciclismo urbano en la zona bajo estudio, dejando ir una oportunidad de
llegar a la MUS.

La inclusién de la bicicleta debe de darse al mismo tiempo y de manera paralela con
la planeacion y gestion de las demas politicas de transporte urbano; por eso, en primer lugar
se requiere una politica pablica comdn en cuestion de movilidad urbana entre los dos
municipios que comprenden la zMsSLP, para que todos los usuarios de las vialidades
interpreten las dindmicas de movilidad en la zona metropolitana como homogéneas,
facilitando el desarrollo de la MUS.

Se debe tomar en cuenta que para la instauracion exitosa de los elementos
estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la Mus, no copiar
explicitamente sistemas de infraestructura ciclistas de otros paises o ciudades mexicanas.
La zmsLP tiene muchas particularidades en cuestiones de la traza urbana, usos de la
vialidad, gestion institucional, practicas sociales y algunos aspectos naturales como el clima
y la orografia. Por lo tanto pueden realizarse comparaciones de proyectos en forma de
“benchmarking”, teniendo en cuenta que las soluciones a implementar a nivel local
requieren de estudios minuciosos Yy especializados para que la aplicacion sea funcional; el
espacio donde este tipo de especificaciones podrian ser determinadas es en el DB, por eso la
importancia de su creacion.

Para disefiar una red de movilidad en bicicleta para la zMSLP, es necesario adoptar
una vision integral del conglomerado metropolitano; ademas, se debe destacar la
importancia y complejidad de la movilidad en este territorio. Si lo que se desea es
implementar un modelo de Mus en donde la bicicleta juegue un papel importante, se
requiere que las vialidades logren ser ciclo-incluyentes, que garanticen la conectividad
entre los dos municipios y que posean flexibilidad para adecuarse a la demanda de los
actuales ciclistas y a la integracion de nuevos ciclistas urbanos a través del tiempo.

La intencion es la de no caer en la percepcion que la Gnica forma de darle espacio al
ciclista dentro de la vialidad de la ciudad es generando vias segregadas (ciclovias); sin
embargo, es necesario llevar a cabo acciones previas que puedan facilitar la inclusion de
infraestructura vial ciclista con miras a resolver los puntos problematicos, principalmente

las vialidades de acceso controlado (intersecciones) y vialidades primarias donde la
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velocidad permitida es mayor a los 40 km/hr , lugares donde suceden la mayoria de
accidentes fatales donde esta involucrados ciclistas urbanos. A continuacion se muestra un

mapa con las rutas de mayor riesgo para el desplazamiento en bicicleta en la ZmMSLP.

Figura 11. Rutas de mayor riesgo para los ciclistas urbanos de la ZMSLP
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Como muestra la Figura 11, las zonas de mayor riesgo para los ciclistas urbanos de la
ZMSLP son las rutas periféricas, catalogadas como vias primarias, ya que la velocidad de los
autos es mayor a 40 km/hr; también algunas vialidades secundarias donde regularmente no
se respeta el limite de velocidad y no existe infraestructura que propicie la reduccion de la
misma. A pesar de que estas vialidades representan un grado de riesgo alto para los
usuarios de la bicicleta, la mayoria son rutas directas para los centros de trabajo y enlace
entre el sector urbano-rural, por consiguiente seguiran siendo utilizadas, de manera que
tienen que ser intervenidas inmediatamente para proporcionar mayor nivel de confianza y
confort a los ciclistas que las transitan y asi poder evitar mas accidentes y decesos.

El disefio de las vias ciclistas en la zMSLP debe ajustarse a las caracteristicas
especificas de circulacion. Solamente serd necesario desarrollar infraestructura segregada

(ciclovias) cuando las circunstancias que viva el ciclista no sean seguras ni cbmodas como
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las vialidades de la Figura 11 (que cuentan con el espacio suficiente para la construccion de
vias segregadas). Si el volumen y la velocidad son aceptables se puede combinar el uso de
la via para los ciclistas, motociclistas y automovilistas siempre y cuando se establezcan
dispositivos que aseguren una convivencia armonica entre los medios de transporte
motorizados y no motorizados. Si se quiere desarrollar una infraestructura bien planeada, se
debe prever todas las situaciones como los posibles conflictos entre los usuarios de la via,
impedir que los automdviles y motocicletas invadan las areas exclusivas de circulacion
ciclista y dotar de infraestructura suficiente a los peatones para que no tengan que caminar
sobre los espacios exclusivos para bicicleta

El tema de la seguridad es muy importante en la zMSLP; de acuerdo al diagndstico
del capitulo anterior, las vialidades con las que se cuenta actualmente hacen que la
convivencia de los automdviles con los ciclistas, ubique a estos ultimos en claro grado de
vulnerabilidad, porque existe una significativa diferencia en la velocidad y masa entre ellos,
ademas de que un ciclista no cuenta con carroceria o areas de amortiguamiento en caso de
una colapso.

El desarrollo de infraestructura ciclista no puede influir demasiado en esta
vulnerabilidad inherente, pero si puede mejorar las condiciones de circulacion; la clave se
encuentra en evitar a toda costa el encuentro de ciclistas urbanos con automoviles en
intersecciones de vialidades de acceso controlado y vialidades primarias donde la velocidad
sea mayor a 40 km/hr, mediante la segregacion fisica y/o espacial (ciclovia). A
continuacion se presentan los puntos en los cuales existe un flujo constante de ciclistas en
la zmsLP, convirtiéndolos en zonas claves para el desarrollo de infraestructura vial ciclista

(ver Figura 12).
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Figura 12. Puntos de mayores flujos ciclistas en la ZMSLP
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El realizar intervenciones que permitan al ciclista desplazarse de manera segura y comoda
por estos puntos, puede ser el inicio de una red de movilidad ciclista dentro de la ZmSLP.
Para que cada vialidad sea intervenida de la mejor manera, es necesario el estudio
especifico de las mismas y asi determinar que tipo de infraestructura debe aplicarse. Existen
una gran cantidad de rutas ciclistas, pues cada individuo se desplaza dependiendo sus
intereses particulares; por lo tanto, la ruta seleccionada de cada ciclista urbano no puede
afectarse, la idea es dotarle de una verdadera red de movilidad que le permita circular
libremente.

Para lograr este objetivo, ademas de la infraestructura vial ciclista, se deben generar
estrategias de disminucion de velocidad (que otorgan seguridad) en las vias colectoras,
secundarias y locales, donde la velocidad no debe sobrepasar los 40 kilometros por hora. La
propuesta es la generacion de zonas de trafico calmado con infraestructura como diferentes

tipos de pavimento, isletas o fajas separadoras, creando circulaciones en zigzag y
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reductores de velocidad entre otros, para reducir la velocidad de los automoviles,
principalmente en lugares de posible conflicto.

Para desarrollar la MUS en la zMSLP, considerando la movilidad no motora como
una parte importante, resulta primordial lograr el cambio modal del automovil a la
intermodalidad bicicleta + transporte publico, al percibirlos como un medios de transporte
complementarios y nunca competitivos entre si (como se observa actualmente). Lo que los
hace complementarios es, que tanto la bicicleta como el transporte publico, tienen en
comdn una imagen mas humana de desplazamiento en comparacion con el automdvil, ya
gue la mayoria de las personas hace uso de estos medios en su dia a dia, por lo que unirlos
sin duda conlleva a un enlace del tejido social mucho mayor.

Para propiciar la intermodalidad en la ZMsSLP, es necesaria la vinculacion con el
transporte publico, en este caso el servicio del camion urbano; sin embargo, el servicio
actual cuenta con una cantidad importante de deficiencias como el nimero de unidades, la
incertidumbre en los tiempos de llegada de las unidades, la educacion vial por parte de los
operarios asi como la alta tarifa por el servicio ($6.60), lo que desincentiva a los usuarios a
optar por este medio de transporte, algunos prefiriendo el transporte motorizado particular y
otros (frecuentemente por necesidad) medios no motorizados como la bicicleta, aunque se
tengan que realizar desplazamientos muy largos.

Por este motivo, si se busca incentivar la intermodalidad, el servicio de transporte
publico debe de ser de calidad y efectuar sus desplazamientos de manera mas rapida que el
vehiculo particular, con la finalidad de que sea un medio de transporte atractivo, barato y
eficiente; junto con la bicicleta, el transporte publico puede desincentivar el uso de
automoviles en la ciudad, lo que seria muy benéfico para echar a tratar de llegar a la MUS.

El desarrollo de campafias de educacion y promocion son una herramienta
importante para la aceptacion del todo sistema de MUS que contemple a la bicicleta. El
papel que juegan los medios de comunicacion es por demas prioritario, se deben de lanzar
campanas sobre el uso de la bicicleta en el entorno urbano, enlazadas con programas de
vialidad, cuya finalidad sea la de fomentar en conjunto una cultura ciclista en la ZMSLP;
para esta causa se puede hacer uso de diferentes espacios ademas de los medios de
comunicacion tradicionales, como los espectaculares 0 mdviles como la propaganda en los

camiones urbanos.
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Las personas que se trasladen en bicicleta hacia sus centros de trabajo deben de
tener algan incentivo por el uso de este medio de transporte, como facilidades para adquirir
una nueva cada cierto tiempo (de preferencia cada afio), lo que haria que algin otro
miembro de la familia pueda disponer de este vehiculo ya que el tiempo de vida de una
bicicleta es mayor a 5 afos si se le da el cuidado preventivo que requiere; ademas de
camparias para que tanto funcionarios publicos como personal administrativo del sector
empresarial asistan a los centros de trabajo sin utilizar el automdévil durante algin dia del
mes o la semana.

En la zMsLP existen una cantidad de grupos importantes que desde hace mas de 10
afios han optado por abordar el tema del ciclismo urbano; estos grupos en conjunto con los
de reciente creacion, han ido ganando reconocimiento en temas de planeacion y desarrollo
urbano, dejando atras la idea de que estas organizaciones Unicamente tenian la finalidad de
promocionar la bicicleta como un deporte.

Estos grupos han desarrollado un medio de promocién que ha impactado de manera
inesperada en la zmsLP, realizando recorridos masivos por la ciudad que han registrado
méas de 1000 asistentes. Por tal motivo, tanto el sector privado y gubernamental debera
acercarse a los grupos ciclistas organizados con la finalidad de fortalecer este tipo de
eventos que incluso estan teniendo alcance a nivel internacional.

Son muchos los temas relevantes que deben ser tomados en cuenta para hacer de la
ZMsLP un territorio ciclo-incluyente; sin embargo, es posible elaborar una alternativa para
lograrlo. Una forma estructurada que podria echar a andar los elementos estratégicos para
hacer de la bicicleta una alternativa hacia la Mus, es mediante la ejecucion de un
instrumento de planeacion llamado Programa Estratégico para el Desarrollo de la
Movilidad Urbana Sostenible (PEMUS), que permitira conocer el marco normativo en el
que se debe de insertar el programa y definir de manera mas clara el proceso de planeacién
para impulsarlo por medio de estrategias y proyectos concisos que pueden ser aplicados en

la ZMSLP.
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3.1 Premisas basicas del PEMUS

El Programa Estratégico para el Desarrollo de la Movilidad Urbana Sostenible (PEMUS),
se plantea como un instrumento articulador de esfuerzos que permitan, en el mediano y
largo plazos: i) insertar a la zona metropolitana de San Luis Potosi en el circuito de
ciudades sostenibles en base a la construccion de ciudades humanas ; ii) Desarrollar un
sistema de MUS, a partir de un modelo de movilidad que considere al uso de la bicicleta
como uno de los compontéenles importantes para impulsar cambios sustantivos en la
percepcion de la sociedad respecto a la sostenibilidad, la equidad y la competitividad de las
ciudades; iii) modificar las pautas de conducta social, las précticas y la infraestructura en la
ZMSLP, relacionadas con los procesos de movilidad urbana, considerando la articulacion de

los diversos actores involucrados en el tema.

3.2 Marco Normativo

En la actualidad, el marco normativo sobre la movilidad urbana, se restringe al ambito de
las comunicaciones y transportes, por tanto regula solamente algunas cuestiones de
naturaleza técnica, como anchos de las vialidades, paradas de autobuses, sefialética en
algunas vialidades, velocidades de automotores, etc. Sin embargo, no existen leyes,
reglamentos o algln instrumento normativo que atienda las necesidades de un modelo de
MUS. Por tanto, es necesario que se revise el marco regulatorio que pueda tener injerencia
directa o indirecta con los procesos de movilidad en la ciudad; en particular, aquellos
relacionados con el uso de la bicicleta como modalidad de transporte:

- Ley Ambiental del Estado de San Luis Potosi

- Ley de Trénsito del Estado San Luis Potosi

- Ley de Desarrollo Urbano para el estado de San Luis Potosi

- Plan Estatal de Desarrollo de San Luis Potosi

- Ley de Salud del Estado de San Luis Potosi

- Programa Estatal de Educacion

- Plan Municipal de Desarrollo de San Luis Potosi

- Plan Municipal de Desarrollo de Soledad de Graciano Sanchez
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- Plan Municipal de Desarrollo Urbano del Municipio Libre de San Luis
Potosi

- Reglamento de trénsito del Municipio de San Luis Potosi

- Reglamento de transito del Municipio de Soledad de Graciano Sanchez

- Programa de desarrollo cultural municipal de San Luis Potosi

Ademaés de revisarse, ese marco normativo debera modificarse de acuerdo a los criterios
que establecen los elementos estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la
MUS, mediante la creacion de nuevas leyes como una Ley Estatal de fomento al uso de la
bicicleta, o planes municipales para la zMSLP que persigan el mismo fin, con la intencion
de que el marco normativo permita desarrollar una cultura del uso de la bicicleta como

medio de transporte en la zMSLP de forma articulada.

3.3 Proceso de Planeacion para impulsar el PEMUS

3.3.1 Fase de Consulta Publica

En esta etapa se realizaran una serie de actividades con amplia participacién de la sociedad
y en particular aquellos sectores de la poblacion involucrados o interesados en el problema
de la movilidad urbana. La finalidad es conocer mas a fondo la situacion actual de la
movilidad urbana en la zmMsLP, los principales actores, las necesidades prioritarias para

intervencion y tener una expectativa de como deben de plantearse las posibles soluciones.

3.3.2 Retos

Se definiran los principales retos u obstaculos que se enfrentan actualmente para impulsar
los elementos estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la MuUS,

estableciendo en orden jerarquico cuales son dichos aspectos.

- Reconocer a la bicicleta como un elemento importante hacia la MUs.
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Convencer a los tomadores de decisiones que la MUS es una estrategia
factible que impactaria de manera positiva a la zmMsLP, mejorando la calidad
de vida de los ciudadanos, generando beneficios de diversas indoles
(sociales, ambientales, econdémicos, politicos).

Reconocer a la planeacion ciclo-incluyente como una forma de resolver el
problema de la movilidad urbana insostenible, llevada a cabo por medio de
una generacion de politicas publicas integrales.

Articular a los municipios pertenecientes a la zZMSLP e instancias
gubernamentales mediante el establecimiento de wuna politica de
coordinacion intermunicipal de caracter metropolitano.

Reconocimiento de la participacion social por parte de las autoridades como
un elemento prioritario hacia la sostenibilidad de la zmMSLP.

Creacion de sinergias de trabajo horizontal entre los actores
gubernamentales, la sociedad (principalmente grupos organizados) y sector
privado.

Generacion de un entorno amigable con la bicicleta en la zmMSLP, basado en
la comodidad y seguridad del usuario.

Desarrollo de una cultura ciclista en la zMSLP, a través de potenciar las
ventajas competitivas de la bicicleta contra otras formas de desplazamiento;
para cambiar la percepcion que tiene la ciudadania de su uso, al poder

considerarla como medio de transporte.

3.3.3 Mision, vision y objetivos del PEMUS

Modificar actitudes y patrones sociales en la colectividad, con la finalidad de favorecer e

impulsar el uso de la bicicleta como instrumento clave para lograr una movilidad urbana

sostenible. Para ello se requiere legislar en la materia, profesionalizar tanto a instancias

gubernamentales como a las 0OSC’s, capacitar recursos humanos como impulsores

especializados del tema, mejorar y modificar la infraestructura y equipamiento actuales,
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elaborar campafias de concientizacion y sensibilizacién urbano-ambiental que sean
ejecutadas en acciones y comportamientos para el desarrollo de una cultura ciclista en la

ZMSLP.

Vision

La vision del PEMUS se construye a partir de la consulta con principales actores; sin
embargo, un aspecto fundamental considera por lo menos tres etapas: la primera, a corto
plazo, involucrar a las principales instituciones y organismo responsables de la movilidad
urbana en la zmMsLP, en el concepto de MUS. En una segunda etapa, de mediano plazo
(méximo cinco afios), ejecutar las principales acciones relacionadas con la modificacion de
los aspectos normativos, operativos y de infraestructura que favorezcan el uso de la
bicicleta al interior de la ciudad. La ultima etapa, de largo plazo (diez afios) implica
convertir a la zMSLP, en una ciudad sostenible, donde uno de sus ejes sea la MUS,
contemplando el uso de la bicicleta.

3.4 Estrategias y Objetivos del PEMUS

Cuadro 11. Estrategias y Objetivos del PEMUS

Estrategia

Objetivo
estratégico

Estrategias especificas

Responsables

Desarrollar un
Programa
Estratégico para
el Desarrollo de
la Movilidad
Urbana

Sostenible

1. Elaboracion
de una politica
publica integral

a través de un

1.1 Elaboracion de una red de
relaciones entre los actores

sociales que participan en MU.

Instituciones

gubernamentales

proceso de
planeacion
ciclo-

incluyente.

1.2 Implementar una estrategia
que restringa los volimenes y
velocidades de los vehiculos
automotores para aumentar la
seguridad vial y que fomente

la convivencia entre vehiculos

Instituciones
gubernamentales
con apoyo del

Sector académico
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motorizados y no motorizados

en las vialidades

1.3 modificar tanto la forma
como la funcién de las
vialidades, de manera que
faciliten los desplazamientos

ciclistas

Instituciones

gubernamentales

1.4 Formular y replantear leyes
estatales y municipales que
sirvan como base para la

instauracion de la MUS

Instituciones
gubernamentales
con apoyo de las
OSC’sy sector

privado

1.5 Elaboracién de estudios
previos de la movilidad que
acciones

permitan  aterrizar

concretas en puntos
estratégicos que generen gran
impacto en un lapso de tiempo

mucho menor

Instituciones
gubernamentales
con apoyo del
Sector académico

1.6 Implementar politicas

restrictivas sobre el
estacionamiento de vehiculos
(parquimetros, zonas de no
estacionarse), reduccion de la
capacidad del transito
automotor o cancelacion de
expansiones para la capacidad
vial del auto, reduccién de las
velocidades  del transito
motorizado en areas

especificas

Instituciones

gubernamentales

Implementar un
Departamento

de la Bicicleta

2.1 Incluir aspectos de disefio
vial, equipamiento y

mobiliario ciclista, educacion,

Instituciones

gubernamentales
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(DB) como
instrumento de

gestion

promocion y desarrollo de una
cultura ciclista urbana en las
instancias encargadas de la
MU.

2.2 Inclusién de un programa
de implementacion
(cronograma de actividades,
especificacion de  recursos
econdémicos, materiales vy
humanos), una estrategia de
regulaciéon y normatividad, asi
como una adecuacion al marco
institucional que se encuentre

vigente

Instituciones
gubernamentales
Con vigilancia de
las OSC’s y Sector

privado

2.3 Dar la validez juridica
necesaria para que el DB sea

aceptado y tomado en cuenta.

Instituciones

gubernamentales

2.4 Creacion de comités de

participacion  técnicos y
ciudadanos en los que se
desarrolle un proceso de

conocimiento compartido

Instituciones

gubernamentales

2.5 Organizacion de talleres
donde participe la ciudadania ,
gue sirvan como un espacio
hacer

para publica la

informacion y  establecer
grupos focales o pilotos en
diferentes sectores de la ciudad
para conocer la vision vy

necesidades de los mismos

Instituciones
gubernamentales
con apoyo de las
OSC’s

sector privado y

académico

2.6 Que el DB elabore un
documento rector de la politica

de MUS, y pueda mejorar la

Instituciones
gubernamentales
OSC’s
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movilidad urbana a través del
uso de la bicicleta en el ambito

urbano

Sector privado

3. Desarrollo de
una red de
movilidad en
bicicleta en la
ZMSLP

3.1 Reducir los voliumenes del

flujo vehicular, generando
barreras urbanas que les
impidan el paso a los

automoviles, pero brinden total
acceso a los peatones y
ciclistas, lo que generara zonas
comerciales y de servicios
mucho mas activas, ademas de
zonas habitacionales  mas

tranquilas y seguras.

Instituciones

gubernamentales

3.2 La disminucion de
velocidad de los vehiculos
automotores; al tener

controladas las velocidades en
ciertas vialidades, los ciclistas
urbanos podran elegirlas como
una buena

opcion  para

transitar, ya que son mas

seguras para ellos.

Instituciones

gubernamentales

3.3 Solucionar las
intersecciones conflictivas, ya
que en éstas y en los pasos a
desnivel ocurren la mayor
parte de los accidentes viales
en los que se ven involucrados

los ciclista

Instituciones
gubernamentales
con apoyo del

Sector académico

3.4 Redistribucién de los
carriles en la vialidad: a
sabiendas que para los ciclistas

urbanos la circulacion se da de

Instituciones

gubernamentales
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manera mas comoda y segura

si los carriles tienen un

tratamiento determinado

3.5 Generaciéon de carriles y
vias exclusivas ciclistas (s6lo
se debe de implementar estos
espacios, si no es posible
llevar a cabo las estrategias 3.1

a3.4)

Instituciones
gubernamentales
con apoyo de las
OSC’s, sector
privado y

académico

4. Desarrollo de
un sistema
intermodal para
la ZMSLP

4.1 Montaje de racks y espacio

para subir con la bicicleta a los

Instituciones

gubernamentales

camiones  del  transporte
publico
4.2 Colocacion de | Instituciones

cicloestacionamientos seguros
en paradas de autobuses y
espacios con flujo importante
de peatones (como las plazas

publicas)

gubernamentales
0 sector privado y
OSC’s

5. Programas
de Educacién y
Promocidn del
ciclismo urbano
hacia una
cultura ciclista
en la ZMSLP

5.1 Desarrollar campafias de
sensibilizacién y
concientizacion urbana-
ambiental que fomenten Ila
construccién de  actitudes,

valores y acciones sostenibles

Instituciones
gubernamentales
con apoyo de las
OSC’s, sector
privado y

académico

5.2 Implementar guias y

proponer  lineamientos de
accion claros, donde los
ciudadanos  puedan  tener

injerencia directa en el proceso
hacia la MUS

Instituciones
gubernamentales
con apoyo de las
OSC’s, sector
privado y

académico
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5.3 identificar la variedad de
ciclistas que existen y las
razones por las cuales utilizan
la bicicleta en la ZMSLP; para
elaborar camparias de acuerdo
a sus intereses y necesidades

Instituciones
gubernamentales
con apoyo de las
OSC’s, sector
privado y

académico

5.4 Desarrollar e implementar
un proceso de evaluacion y

mejora continua para las

Instituciones
gubernamentales

con apoyo de las

campanas OSC’s, sector
privado y
académico

5.5 Generar programas de | Sector privado

incentivos para las personas
gue asistan a su trabajo en
bicicleta (incluidos gerentes y
personal administrativo),
pueden ser incentivos de
tiempo (como salir 15 o 10
min antes que los demas) o
incentivos econoémicos
(descuentos o facilidades de

pago para un nueva bicicleta)

Fuente: Elaboracion propia
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3.5 Proyectos especiales (viables) que reforzaran a los elementos estratégicos para hacer

de la bicicleta una alternativa hacia la MUS

3.5.1 Disefio de vias ciclistas en la zMSLP

El objetivo primordial de esta seccion es la de recopilar todos los elementos basicos para la
realizacion adecuada de vialidades ciclistas en la zmMSLP. Es importante conocer los
diferentes tipos de vialidades existentes y sus aplicaciones, para que los tomadores de
decisiones puedan elegir la mejor opcion dependiendo de las caracteristicas de cada sitio
que sera intervenido. Homologar los términos en cuestion de espacios exclusivos para los
ciclistas es de gran relevancia ya que puede facilitar los procesos de dialogo entre los
diversos actores involucrados en el tema.

En primer lugar se deben de conocer una serie de criterios para seleccionar el tipo
de infraestructura ciclista; el saber cual infraestructura es mas adecuada, depende de varios
factores: elegir la categoria de intervencion de acuerdo al tipo de vialidad (vialidades de
acceso controlado, primarias, colectoras, secundarias o locales), el volumen y la velocidad
del transito motorizado; debe garantizar la comodidad y seguridad del usuario, no sélo
elegir la zona porque se afecta menos el flujo vehicular motorizado; se debe de respetar los
anchos que se encuentran bajo especificacion para cada infraestructura ciclista.

Varios puntos se deben de tomar en consideracién para hacer la mejor eleccion de
una infraestructura vial ciclista: el conocer la forma de conduccién de los ciclistas urbanos,
la funcion, la forma y el uso de la via en cuestion, ademas de la velocidad y volumen del
transito automotor que permite identificar el nivel de segregacién (Directorate General for
Passenger Transport, 1999). Antes de realizar cualquier proyecto de infraestructura vial
ciclista se deben de realizar estudios de ingenieria vial para conocer la situacion real sobre
la que se va realizar la intervencion; sino se hace de esta manera, es muy probable que
surjan conflictos entre los usuarios o en el peor de los casos que la via no cumpla con su
funcion y quede inoperante.

Un punto que es crucial para instaurar la de MUS en la zMSLP, tomando en cuenta a
la bicicleta, es que definitivamente si se quiere realizar infraestructura vial ciclista, es

necesario restar espacio destinado previamente a la circulacion de automdviles. Pese a la
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tendencia de que los automovilistas crearian bastante resistencia a esta situacion, no se
puede implementar un sistema de MUS si no se busca el beneficio colectivo; en este caso el
sector de los vehiculos motorizados privados representa una minoria de la poblacion de la
ZMsLP, por lo que el nimero de beneficiarios se potencializa hacia el sector ciudadano que
no posee un vehiculo motorizado particular. ES necesario seleccionar la opcion de
infraestructura vial ciclista mas conveniente para los ciclistas urbanos, aunque ésta afecte la
circulacion del trénsito automotor.

Se debe de considerar al usuario y su vehiculo como un factor de disefio. No todos
los ciclistas urbanos tienen la misma experiencia al realizar sus trayectos y conforme a la
tendencia en las ciudades que estan desarrollando vialidades ciclistas, el nimero de
personas principiantes en las vias exclusivas aumenta considerablemente, lo que puede
generar un conflicto entre los mismos ciclistas urbanos; por tal motivo, la infraestructura
debe satisfacer las necesidades de los usuarios con experiencia que regularmente transitan
mas rapido y de los principiantes que generalmente transitan mas lentamente y con
trayectorias sinuosas.

La infraestructura debe tener un ancho suficiente para realizar un rebase seguro y
comodo entre sus usuarios; ademas, se debe considerar el tipo de vehiculo con el que se
accede a las vialidades exclusivas puesto que en la zMSLP existe una cantidad importante
de triciclos de carga con caja frontal o el caso de los jardineros que llevan carga en su
bicicleta y en parrillas adaptadas; ambos requieren de mayor espacio en la vialidad y por lo
tanto es un factor que debe ser tomado en cuenta.

La forma que generalmente se utiliza para elegir los tipos de vialidades ciclistas a
implementar se relaciona en forma directa con el volumen de automoviles en la via y la
velocidad permitida en la misma. En la gran mayoria de las vialidades se pueden integrar
espacios ciclistas; es decir, que contrario a la idea imperante de que un espacio ciclista debe
ser Unicamente segregado, existen diferentes formas de realizar intervenciones en el arroyo
vehicular para que la bicicleta tenga un lugar en la misma, algunas de las soluciones mas
comunes son infraestructura ciclista compartida, delimitada con marcas, o segregada del
transito automotor; normalmente existe mas de una solucion para crear redes de conexion
entre las vialidades, no deben ser forzosamente todas las vialidades ciclistas de un mismo

tipo.
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Ahora bien, de acuerdo al ITDP (2010) los elementos generales para la circulacion
coémoda y segura exige que la infraestructura vial ciclista en términos de comodidad debe
tener una superficie uniforme, sin baches o irregularidades en el pavimento; ademas la
seguridad requiere una adherencia adecuada de los neumaticos de la bicicleta. Por lo tanto,
el material que se recomienda utilizar para la superficie de rodadura en infraestructura
ciclista es el asfalto; se debe de colocar también iluminacion adecuada, mobiliario urbano
(cicloestacionamientos), vegetacion y arbolado, asi como sefialética vial que le permita al
ciclista urbano realizar sus viajes en plenitud (ITDP México, 2010a).

Cuando se habla de infraestructura vial ciclista no debe pensarse Unicamente en
ciclovias segregadas del transito automotor; la realidad es que la mayoria de los viajes de
los ciclistas urbanos en la zMsLP se realizan de forma compartida con los demés vehiculos,
lo que hace aun mas viable alguna de las diversas opciones que existen de este tipo de
infraestructura. Para comprender mejor los diferentes tipos de vialidades ciclistas, es
importe dar una descripcion de cada una ellas, mostrar algunas de sus ventajas y proponer
algunas vialidades donde pueden ser implementadas.

Vialidad compartida ciclista

La vialidad compartida ciclista (ver Fotografia 11) se ubica en las vias colectoras,
secundarias o locales, que presentan bajo volumen de transito y que, por lo tanto, le facilita
al ciclista la circulacion compartiendo la vialidad con el transito de vehiculos motorizados
de forma segura. Son vialidades que generalmente cuentan con area de estacionamiento en
via publica y un sdlo carril de circulacion por sentido. Estas vialidades regularmente suelen
tener un limite de velocidad bajo por reglamento y porque la vialidad no permite que se
circule a mayor velocidad; un caso de este tipo de vialidades es el centro historico de la
ciudad San Luis Potosi. Un factor importante es que se debe de adecuar el reglamento de
transito para que el ciclista pueda ocupar el carril en su totalidad.
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Fotografia 11. Vialidad compartida ciclista

Fuente: “En bici por Madrid”, Madrid en Bici, 2011.

http://www.enbicipormadrid.es/2011/05/la-candidatura-de-gallardon-concreta.html

Las ventajas que tiene este tipo de infraestructura es que sirve como ruta paralela a las
vialidades primarias que no tengan infraestructura ciclista establecida, es fécil de aplicar en
la mayoria de las vialidades locales y su costo es muy razonable, ademéas de brindar
beneficios al ciclista, mejora la calidad de vida de la zona en la que se implementa, reduce
el ruido, contaminacion, accidentes de transito y facilita el trabajo de que la ciudadania

perciba a la bicicleta como un medio de transporte real en la ciudad.

Carril compartido ciclista

Un carril compartido ciclista (ver Fotografia 12) es aquel en el que se le da preferencia a las
bicicletas y se comparte el espacio con el transito automotor. Se encuentran ubicados
siempre en el carril de la extrema derecha del transito automotor y se pueden implementar
en las vialidades colectoras; las bicicletas circulan en el mismo sentido que los vehiculos
motorizados y permite marcar la distancia de apertura de portezuelas que debe de estar
ubicada a medio metro de la zona de estacionamiento. Ejemplos de vialidades en la zmMSLP
donde se podria intervenir de esta manera son la calle de Amado Nervo en la ciudad de San

Luis Potosi y en la avenida Miguel Hidalgo de Soledad de Graciano Sanchez.
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Fotografia 12. Carril compartido ciclista

Fuente: Manual Ciclociudades del ITDP México, 2010

Las ventajas que presenta este tipo de infraestructura es que es de muy bajo costo y de
ejecucion acelerada; ademas, su impacto social es muy elevado porque demuestra en
principio a los ciudadanos una nueva prioridad de circulacion y uso de las vias, acostumbra
a los automovilistas a darle el derecho de utilizacion de la via a los ciclistas urbanos y

facilita el proceso de transicion para la creacion de carriles exclusivos para ciclistas.
Ciclocarriles (Infraestructura ciclista delimitada)

Un ciclocarril (ver Fotografia 13) es una franja dentro del arroyo vehicular destinada
exclusivamente para la circulacion ciclista; se delimita a través del sefialamiento 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 en via pablica o en vialidades colectoras con
estacionamiento en el costado derecho. Se pueden intervenir vialidades donde la velocidad
no sea mayor a 40 kilémetros por hora (como la gran mayoria de la zMSLP), deben tener un
ancho minimo de 1.5 metros en areas urbanas y es necesario destinar el area de

amortiguamiento para la apertura de portezuelas (ITDP México, 2010). Ejemplos de
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vialidades en la zMmsLP donde se podria intervenir de esta manera son la avenida Himno
Nacional en la ciudad de San Luis Potosi y en la avenida Benito Judrez de Soledad de

Graciano Sanchez.

Fotografia 13. Ciclocarril

Fuente: “Ruta ciclista en Coyoacan”, Notimex, 2011.

http://www.elarsenal.net/2011/02/27/coyoacan-inaugura-ruta-ciclista-en-su-centro-historico/

Las ventajas que ofrecen los ciclocarriles es que al igual que las anteriores infraestructuras
ciclistas, su implementacion es econémica y se realiza en poco tiempo, atrae a usuarios
existentes y potenciales, ademas refuerza el derecho de los ciclistas a circular por el arroye
vehicular. Estas ventajas se incrementaran si existe un reglamento de transito que proteja
estas vialidades exclusivas, para evitar que sean invadidos por automovilistas o

motociclistas.

Ciclovias (Infraestructura ciclista segregada)

La ciclovia (ver Fotografia 14) es una via o seccion de una via exclusiva para la circulacion
de ciclistas, separada fisicamente del transito automotor pero ubicada dentro del arroyo
vehicular; debe de establecerse como un carril unidireccional en sentido de la circulacion
del transito y ubicarse a la extrema derecha del arroyo vehicular. Las vias que se pueden
intervenir con este tipo de infraestructura son las vialidades de acceso controlado y
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vialidades primarias donde la velocidad permitida es mayor a los 40 km/hr; el ancho que
deben tener va desde los 2 a los 4 metros, dependiendo del flujo calculado que se tenga de
ciclistas. Ejemplo de una vialidad en la zmMsLP donde se podria intervenir de esta manera es
el Boulevard Antonio Rocha Cordero en el libramiento sur del Anillo Periférico, ya que
cuenta con el espacio necesario y el flujo de ciclistas es muy elevado en la zona; ademas de
ser una de las zonas de mayor accidentalidad ciclista.

Un punto importante es que las ciclovias deben de evitarse sobre los camellones o
banquetas, ya que ponen en riesgo a los ciclistas en las intersecciones y tienden a ser
invadidas por los peatones; tal es el caso de la ciclovia que se encuentra ubicada en la
carretera federal SLP-Zacatecas dentro de la zmMSLP. Se debe cuidar que al acercarse a las
intersecciones, el flujo ciclista y automotor sean visibles y se integren de forma segura para
evitar colisiones, sobre todo en los giros a la derecha de los vehiculos motorizados. Los
medios para segregar las vias pueden ser fajas separadoras, elementos de confinamiento
prefabricado (como boyas), elevacién del pavimento (caso de la ciclovia mencionada) y

vegetacion.

Fotografia 14. Ciclovia

Fuente:”Ciclovia en paseo de la Reforma”, Informacion Joven (Redaccion), 2010.
http://www.informacionjoven.com/ex/index.php?option=com_content&view=article&id=227:clausurara-

miguel-bose-fenaza-2009&catid=29:in-sociales
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Las ventajas que trae consigo una ciclovia es que da una percepcién de gran comodidad y
seguridad para los actuales y potenciales usuarios, mejora la imagen urbana de las
vialidades intervenidas, es una accion contundente que demuestra a la ciudadania el cambio
de prioridad de circulacion; sin embargo, su implementacion es mas costosa e implica un
mayor plazo de tiempo, se requiere de demasiada voluntad politica para realizarla ya que

reduce la capacidad de la via y esto puede ser dificil de aceptar socialmente.
Infraestructura ciclista de trazo independiente

La infraestructura ciclista de trazo independiente (ver Fotografia 15) se refiere a las
vialidades ciclistas exclusivas, que se encuentran totalmente apartadas del transito
motorizado; ademas, tienen la particularidad de que su disefio e implementacion no
depende del arroyo vehicular y pueden ser tanto unidireccionales como bidireccionales
segun se desee. Regularmente se hacen este tipo de intervenciones sobre zonas donde se
encuentren areas verdes, derechos de via, areas naturales protegidas y areas interurbanas, en
estos casos se puede agregar un area de amortiguamiento en caso de que exista circulacién
peatonal adyacente. Ejemplo de una vialidad en la zMsLP donde se podria intervenir de esta
manera es el Parque de Morales, donde el ciclista podria segregarse en ese trayecto para

evitar el flujo vehicular motorizado.

Fotografia 15. Infraestructura ciclista de trazo independiente

Fuente: “Parque Fundidora”, Skyscraper city, 2008.

http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=756700
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Las ventajas que tiene la infraestructura ciclista de trazo independiente es que ademas de
cumplir su funcidn de vialidad exclusiva ciclista en el sentido de favorecer la movilidad
coémoda y segura de los ciclistas urbanos también es una via de recreacion y turismo; es una
excelente opcion para conectar una zona suburbana con una urbana, especialmente si las
opciones de transporte son muy limitadas y permite la recuperacion del espacio publico que
se encuentre en abandono. Sin embargo, su implementacién es muy costosa e implica un
lapso de tiempo considerable y requiere un plan de manejo a largo plazo ya que es
susceptible a deterioro (ITDP México, 2010a).

La implementacion de cada tipo de infraestructura requiere desempafarse dentro un
panorama especifico; sin embargo podemos rescatar algunas generalidades. En primer lugar
se debe de estar consciente de que se necesita redistribuir el espacio vial, ajustando los
anchos de los carriles o eliminar algun carril o estacionamiento para darle espacio a la
infraestructura ciclista; desarrollar una clara sefializacion tanto vertical como horizontal que
faciliten el acceso y uso de las vialidades ciclistas; dar tratamiento a las intersecciones,
mediante la colocacién de areas de espera ciclistas que permitan arrancar primero al ciclista
en donde se den vueltas hacia la derecha o permitir girar a los ciclistas hacia la izquierda;
finalmente, la modificacion y aplicacion de la ley que propicie el buen funcionamiento de
las vialidades a implementar.

La infraestructura vial ciclista es un elemento clave para el desarrollo de la MUS en
la zmMSLP si se quiere ubicar a la bicicleta como un elemento importante, siempre que vaya
acompariada de cambios a los actuales reglamentos y leyes de transito que rigen al area
bajo estudio. Todo esto no puede ser llevado a cabo si no existe la voluntad politica para
realizarlo, por lo tanto es vital el papel que juegan los ciudadanos para incentivar a las
autoridades para que se tomen cartas en el asunto; sin olvidar que todo proyecto que se
enfoque a realizar infraestructura ciclista debe de estar avalado por un investigacion formal
de la zona a intervenir, realizada por especialistas en la materia y tomando siempre en

cuenta la opinion de los actuales ciclistas urbanos.
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3.5.2 Servicio de bicicleta pablica para la ZMSLP

Otra alternativa para hacer de la bicicleta un modo de transporte intermodal en la ZMSLP, es
la instalacion del servicio de bicicletas publicas; es un sistema de alquiler o préstamo
gratuito de bicicletas en los nucleos urbanos, los cuales son impulsados generalmente por la
administracion puablica en colaboracion con la industria privada. Se diferencian de los
servicios tradicionales de alquiler de bicicletas, que estdn mas orientados al ocio o el
turismo, por el hecho de prestar un servicio de movilidad practico, rapido y pensado para
toda la ciudadania (IDAE, 2007).

La bicicleta publica (ver Fotografia 16) puede ser utilizada en trayectos
monomodales entre dos puntos 0 como extension de un viaje intermodal, principalmente
utilizando el transporte publico. Debido a estas caracteristicas, los sistemas de bicicletas
publicas se pueden considerar un modo mas de transporte publico, con la particularidad de
que se genera una opcion muy flexible y barata para realizar desplazamientos internos en
los municipios y asi favorecer la movilidad sostenible en toda la zona metropolitana. Desde
este punto de vista, la bicicleta publica se debe entender como un sistema de transporte

publico individual, pero con alcances benéficos colectivos.

Fotografia 16. Sistema de bicicleta publica

Fuente: “EcoBici en la Cd. de México”, Julio Mafiueco, 2010.

http://alternativo.mx/2010/08/ecobici-en-la-ciudad-de-mexico/
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Tanto San Luis Potosi como Soledad de Graciano Sanchez son susceptibles a implantar el
servicio de bicicletas publicas, ya que cuentan con las caracteristicas basicas como su
tamarfio, su topografia, climatologia y presupuesto; este tipo de servicio es muy versatil al
desarrollarse, por lo que se pueden tomar decisiones concretas de como llevarlo a cabo para
que sea funcional y tenga acceso a la mayor cantidad de habitantes de la zmsLP (IDAE,
2007).

En cuestién del tamafio de la ciudad se refiere al nimero de habitantes y de
visitantes (por turismo o negocios) de cada municipio. Esta comprobado que en los paises
europeos donde se ha llevado a cabo el sistema de bicicleta pablica, el nimero potencial de
usuarios y presupuesto a dedicar es en general directamente proporcional al tamafio de la
ciudad (IDAE, 2007). El sistema que se puede instaurar en la ZMSLP es un sistema manual
0 mixto que no requiera demasiados avances tecnologicos y utilizar equipamientos publicos
(plazas publicas, areas verdes, oficinas gubernamentales, paradas de transporte publico) y
establecimientos privados, que sean empleados como centrales de acceso y devolucion de
las bicicletas.

La topografia es un aspecto clave para que las personas utilicen la bicicleta,
principalmente por el esfuerzo que se requiere para subir las pendientes pronunciadas, lo
que puede desmotivar a los usuarios potenciales del servicio. Asi que se recomienda que se
implementen en primer lugar en los lugares mas llanos posibles para que los usuarios
perciban las bondades de utilizar la bicicleta y sin duda, en los siguientes trayectos
intentaran subir las pendientes pronunciadas; La zZMSLP cuenta con algunas zonas con
pendientes pronunciadas sobre todo en la periferia de la ciudad de San Luis Potosi, en
zonas donde se han generado guetos urbanos de personas con alto poder adquisitivo, sin
embargo, la mayoria de la topografia de la ciudad no presenta este comportamiento.

Los eventos climatoldgicos de la zMsLP no impiden de ninguna manera la
implementacion de la bicicleta pablica; es muy dificil que se den temperaturas extremas
que generen nevadas o temperaturas célidas que impidan a las personas el desarrollar
actividad al aire libre; ademas, estas limitantes pueden presentarse para ciertos horarios del
dia. Un tema a tener en cuenta es el drenaje de la zona metropolitana ya que en diversas
zonas se producen inundaciones que pueden condicionar el uso de la bicicleta cuando

sucedan estos hechos.
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El tejido urbano es un factor importante para el éxito de un sistema de bicicletas
publicas. Lo mas adecuado para la ZMSLP seria comenzar con este sistema en un espacio
que sea denso y diverso, a comparacion de zonas muy extensas. Los centros de los dos
municipios serian una excelente plataforma de inicio ademas de avenidas importantes que
se conecten con dichas zonas; lo que incluso beneficiaria la imagen de la bicicleta, al ser
visualizadas por muchas personas, que pueden en algin momento optar por este medio de
transporte.

En lo referente a la demografia de la ciudad, no tiene mucha influencia sobre el
éxito de un sistema de bicicletas publicas porque cualquier persona mayor que no presente
alguna discapacidad que le impida utilizar la bicicleta, es un posible usuario del sistema,
teniendo en cuenta también que muy pocas personas no saben andar en bicicleta y en ese
caso, pueden aprender rapidamente. La percepcidn social, segun los resultados obtenidos en
esta investigacion de la zMSLP, no impactaria de manera negativa, ya que muchas personas

no utilizan la bicicleta por factores de seguridad en infraestructura principalmente.

4. Recomendaciones para desarrollar los elementos estratégicos para hacer de la

bicicleta una alternativa hacia la MUS en la ZMSLP

Para implementar la MuUs considerando a la bicicleta como un medio de transporte
importante, es necesario tomar en cuenta algunas recomendaciones que han sido generadas
en base a experiencias previas, cuya finalidad es reducir las probabilidades de fracaso de
los proyectos. Este apartado es de utilidad para todos los agentes involucrados en el

desarrollo, ejecucion, vigilancia y evaluacion de los mismos, por eso su importancia.

4.1 Errores clasicos en la aplicacion de medidas para fomentar el uso de la bicicleta

Es comudn que los gobiernos comiencen a desarrollar y construir infraestructura ciclista,
siempre animosos a desarrollar la movilidad por este medio de transporte; sin embargo, ese
es un grave error, porque la mayoria de las veces termina en una mala ejecucion,

propiciando un entorno negativo hacia el uso de la bicicleta por parte de los ciudadanos.
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Las obras viales ciclistas deben ser creadas bajo el un proceso de planeacion, disefio,
implementacion y evaluacion; proceso que debe seguirse para toda obra vial, que permita
avalar el proyecto en cuestion.

Una situacién que es muy comdun, es la creacion de altas expectativas en cuanto al
uso de la bicicleta como una solucion a las problematica del transporte urbano, teniendo el
riesgo de que se quieran desarrollar e implementar acciones de manera precipitada y mal
ejecutadas; si llegase a suceder esto, en lugar de beneficiar y favorecer el uso de la
bicicleta, existe la posibilidad de que la bicicleta quede en un plano inoperante y sea
descartada a futuro como una alternativa real de movilidad dentro de las ciudades.

Se debe de tomar en cuenta que para la instauracion exitosa de la MUs que considere
a la bicicleta, no se deben de copiar explicitamente modelos de infraestructura ciclistas de
otros paises, pueden servir como ejemplo pero esta claro que jamas funcionaran de la
misma manera. Cada zona cuenta con sus particularidades, desde aspectos caracteristicos
del territorio como clima y temperatura, la traza de la ciudad, hasta usos y costumbres de
los pobladores; de esta manera, ademéas de tener un departamento especializado en la
bicicleta, se deben de realizar estudios especificos sobre la diversidad de factores que
intervienen en la movilidad de cada region a intervenir.

Segun el Manual Ciclociudades (2010) algunos de los errores mas frecuentes a nivel
nacional e internacional que se cometen al implementar el uso de la bicicleta son los
siguientes (ITDP México, 2010b):

- Considerar que los proyectos para la circulacion ciclistas son muy féciles,
rapidos y baratos; aunque no sean tan caros como los proyectos relacionados
con las vialidades para vehiculos automotores, si requieren de una inversion
de capital, pero sobre todo de tiempo y estudios especializados.

- Respetar el espacio que se tiene destinado para los automoviles,
argumentando que al reducirlo se agravaria el problema de la movilidad; la
verdadera capacidad de movilidad se debe medir de acuerdo al numero de
personas transportadas y no sélo por el numero de vehiculos que circulan.

- Limitar o reducir el espacio peatonal, al implementar los espacios ciclistas

sobre la zona exclusiva para peatones; ademas de validar el respeto excesivo
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al espacio para los autos, se propicia la generacion de conflictos entre
ciclistas y peatones.

Asignar proyectos de infraestructura y equipamiento ciclista a quien no esta
capacitado para ello; antes de realizar cualquier proyecto, el encargado debe
de acercarse a expertos en el tema para ser capacitado y asesorado.

Falta de un ingeniero especializado en el disefio vial dentro de los proyectos
ejecutivos de infraestructura ciclista; el equipo encargado y los consultores
deben de estar preparados en el tema de disefio vial y ser ciclistas urbanos
habituales, ya que esto les permitird ser mas precisos con las propuestas
generadas.

Concebir a la bicicleta como un objeto de recreo o deportivo; a pesar de que
también tiene estos usos, se debe de percibir a la bicicleta como un vehiculo
de transporte urbano no motorizado.

Tener la idea que la infraestructura ciclista es creada Unicamente con fines
recreativos; las vias ciclistas debe de obedecer las rutas de origen-destino
que cubran los motivos de trabajo, estudio o compras de los ciclistas
urbanos.

Creer que con sélo construir vialidades ciclistas se atraeran usuarios; la
infraestructura ciclista debe contar con trazos directos, comodos, seguros,
coherentes y atractivos; ademas debe ir acompafiado de diversos programas
que incentive su uso.

Construir infraestructura ciclista sobre los camellones; las vialidades
ciclistas construidas sobre camellones aumentan el riesgo de accidentes
ciclistas, por conflictos en las intersecciones.

Pensar que el proceso de implementacion de infraestructura ciclista termina
el dia de la inauguracién; siempre se debe de considerar la operacion y
mantenimiento de las vias a futuro, por lo que deben ser construidas con
materia de calidad para reducir los costos de mantenimiento y realizar

evaluaciones regulares de las vialidades (como conteos ciclistas).
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4.2 Principios de una red de movilidad en bicicleta

Tomando como base algunas propuestas exitosas (Alta Planning Design. 2009; ITDP,

2010, entre otras) toda red de movilidad que otorgue reconocimiento a la bicicleta debe

fundamentarse en los siguientes principios:

Se debe de considerarse a la bicicleta como un vehiculo no motorizado, que
tiene derecho de utilizar la red vial de la zona a intervenir. Esto ayudara a
que los ciudadanos perciban a la bicicleta como un vehiculo, también se
debe de otorgar proteccidn legal suficiente para que los ciclistas transiten por
las vias ocupando el mismo espacio que los vehiculos motorizados.

Respetar el espacio peatonal, pues la prioridad de la politica publica en
movilidad debe de favorecerlos en lugar de generar conflictos entre ciclistas
y peatones, ésta propuesta va encaminada a la recuperacion del espacio
publico que hoy en dia esta dedicado exclusivamente al auto.

Se debe pensar como una red de movilidad en bicicleta, omitiendo las
referencias a infraestructuras en especifico; el error mas comdn es pensar en
una red de ciclovias como una solucion.

La red debe ser flexible para los usuarios, por lo que su criterio general debe
ser el de la integracion de los diferentes modos de transporte, principalmente
la bicicleta con el transporte publico.

Los niveles de segregacion deben de ser claros dependiendo del tipo de
vialidad a intervenir (de acceso controlado, primarias, colectoras,
secundarias o locales); para cada tipo de vialidad existen una serie de
estrategias de segregacion, por lo tanto se requieren estudios especificos para
las intervenciones.

Se deben considerar los obstaculos urbanos en cada intervencion y generar
respuestas viables para cada una de ellas.

Es necesaria la adecuacion a la accesibilidad a la red; por lo tanto, deben
existir formas adecuadas de estacionamiento y accesibilidad intermodal de

manera prioritaria con el transporte pablico.
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Si se toman en cuenta las recomendaciones desde el inicio de la implementacion del cada
uno de los elementos antes mencionados y se interviene en los puntos de mayor conflicto y
de mayor trafico de ciclistas urbanos, la red de movilidad no sélo otorgara seguridad y
comodidad a los usuarios, también motivara a los potenciales usuarios a hacer uso de la
bicicleta con mayor regularidad, incrementando el nimero de desplazamientos por la red,

apareciendo nuevas rutas y fortaleciéndola cada vez mas.

4.3 Jerarquia de usuarios en la MUS

Una ciudad que busque la MUs, debe contemplar el cambio de jerarquia de usuarios para el
disefio y rehabilitacion del espacio publico; es claro que se debe de comenzar con las
vialidades que en consecuencia serén las vias de acceso a otros espacios como areas verdes,
parques, entre otros. Es indispensable establecer una nueva forma de distribucion del
espacio de la via publica, cambiar la prioridad del transito y la reasignacion de recursos de

acuerdo a la jerarquia mostrada a continuacion en la Figura 13.

Figura 13. Jerarquia de usuarios para el disefio del espacio publico

Fuente: Manual Ciclociudades del ITDP México, 2010
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La Figura 13 muestra que la jerarquia de usuarios para el disefio del espacio publico basado
en un la MUS debe tomar en cuenta en primer lugar a los peatones, en especial personas con
alguna discapacidad, adultos mayores mujeres embarazadas, personas con una limitacion
temporal; en segundo lugar debe de contemplar a los ciclistas, después a los usuarios y
prestadores de servicio de transporte publico, en penultimo lugar a los usuarios y
prestadores de servicio de transporte de carga y finalmente a los usuarios de transportes
particulares automotores. Para lograr jerarquizar un sistema vial con las caracteristicas
mencionadas, se plantean las siguientes recomendaciones:

- Para incrementar el transito de peatones, es necesario provocar que los
lugares con alta densidad de destinos tengan banquetas mas anchas, mejor
iluminadas y con dispositivos que no permitan que el automovil suba sobre
las mismas.

- Contar con ciclovias en las avenidas en la que los autos circulen a una
velocidad mayor a 40km/hr, que cuenten con arbolado que de sombra a los
usuarios y seméaforos especiales que les permitan salir primero que los
vehiculos motorizados.

- Establecer un programa de cicloestacionamientos seguros en la via pablica

- Construccion de puentes peatonales y ciclistas entre las colonias separadas
por vias de acceso controlado o un rio.

- Establecer programas de regulacion del estacionamiento de la via publica, a
través de parquimetros, que posibilita la recaudacion de recursos de los
usuarios de la via que generan mayores externalidades por sus
desplazamientos; dichos recursos deberan utilizarse para el mejoramiento

del espacio publico donde se instaure el programa.

4.4 Aspectos a considerar al desarrollar infraestructura vial ciclista

Los ciclistas urbanos tienen diferentes necesidades de desplazamiento, y algunos ya sea por
la experiencia o los recorridos que realizan, han desarrollado méas habilidades que otros

ciclistas urbanos. Si se piensa en generar infraestructura ciclista se debe de contemplar este
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panorama ya que es necesario que todos tengan un lugar dentro del sistema vial; por lo que
a los diferentes requerimientos se le debe de tratar de plantear diferentes soluciones y una
forma de hacerlo es a través de los sistemas duales.

Un sistema dual ocurre cuando la totalidad o una parte de la red ciclista cuenta con
infraestructura adecuada para otorgar facilidades, tanto a los ciclistas urbanos principiantes
como a los expertos. Esto permite satisfacer las diferentes necesidades y solucionar
posibles conflictos entre los mismos usuarios de los espacios (ITDP México, 2010a). La
forma de abordar este punto es mediante la generacién de infraestructura segregada en
vialidades de acceso controlado y el desarrollo de una red que ofrezca diferentes niveles de
servicios por las demas vialidades.

Un aspecto clave para que una cuidad o zona metropolitana sea ciclo-incluyente, es
el reconocimiento de la bicicleta como un vehiculo. Segun el Plan Maestro Holandés de la
bicicleta (DGPT, 1991), se considera a la bicicleta como “...un vehiculo de traccion
humana a pedales, de bajo costo en su adquisicion y mantenimiento, altamente eficiente en
el consumo de energia y de bajo impacto por el espacio que requiere para circular y
estacionarse. Ademas no emite contaminantes en el aire y produce muy poco ruido al
circular” (Directorate General for Passenger Transport, 1999:11).

Es necesario que las personas encargadas de desarrollar la infraestructura para
bicicletas conozcan a fondo las caracteristicas de los vehiculos ciclistas, el espacio que
requieren para transitar y las velocidades que alcanzan, asi como el comportamiento de los
ciclistas urbanos y las normas de transito aplicables para su circulacién; de esta forma
podrén realizar un trabajo que sea en verdad aplicable y funcional para la region sobre la
que se esta interviniendo.

En lo que respecta a las normas de circulacion aplicables a los ciclistas, se debe
considerar que, para construir cualquier espacio destinado para uso exclusivo de los
ciclistas urbanos, se necesita cumplir con las normas generales de circulacion vehicular, por
lo que es prioritario dar seguimiento a la inclusion de los siguientes conceptos:

- La bicicleta es un vehiculo, por lo que debe de circular por el arroyo

vehicular y nunca por las banquetas.
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- Los ciclistas urbanos siempre deben de circular en el mismo sentido que los
automoviles, a menos que exista infraestructura especializada que permita
circular en sentido contrario.

- Los vehiculos de baja velocidad deben circular en el carril derecho, en el
caso de la bicicleta en vialidades colectoras, secundarias o locales, la
bicicleta debe tener derecho de ocupar el carril completo y desplazarse en
paralelo con més ciclistas.

- Los conductores de vehiculos motorizados deben otorgar preferencia a los
ciclistas en el uso de la via.

- El concepto de espacio compartido debe ser aplicado en espacios que no

cuentan con infraestructura ciclista.

La diversidad de tipos de vehiculos ciclistas en la zMSLP es tan amplia como los usuarios de
las mismas; actualmente existe una gran variedad de disefios y adaptaciones especificas de
acuerdo a su uso. En la zmsLP los tipos de bicicletas que se utilizan con méas regularidad
son: (ver Figura 14). En términos de carga es importante hacer hincapié que la mayoria de
los ciclistas urbanos de la zmMsSLP transportan algo en sus bicicletas, comiunmente en

canastillas frontales, parrillas posteriores, mochilas y en menor medida alforjas.
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Figura 14. Tipos de bicicletas utilizadas con mas regularidad en la ZMSLP

Bicicleta de ruta Triciclo de carga con caja Bicicleta BMX
frontal

Fuente: Elaboracién propia, imégenes: Manual Ciclociudades del ITDP México, 2010

Por lo tanto, toda infraestructura vial ciclista que se desarrolle dentro de la zmMSLP debe de
contemplar las especificaciones (radio de giro, tamafo, etc.) que requiere cada tipo de
bicicleta que circula por el espacio vial, con la intencién de hacer su viaje lo mas comodo y
seguro posible; lo que incrementara de manera significativa el namero de usuarios de las
vias, haciendo visible los beneficios de estos espacios, que podrian motivar a nuevos

ciclistas a hacer uso de las mismas.

4.5 Aspectos clave para la fase de intermodalidad

Existen factores que deben ser considerados para que la movilidad en bicicleta en su fase de
intermodalidad sea exitoso; en primer lugar se deben desarrollar las politicas publicas para

transformar el entorno urbano en una zona ciclo-incluyente, con medidas como el
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desarrollo de infraestructura, pacificacion del trafico y un marco juridico que posicione a la
bicicleta como un medio de transporte real por su reconocimiento como tal. Se deben de
destinar los suficientes recursos financieros y humanos con el tipo de sistema que se haya
elegido para poder satisfacer la demanda y asi cumplir con los objetivos generales del
proyecto. Finalmente es necesaria la voluntad politica y el compromiso de todos los
actores, donde se tenga en cuenta principalmente la participacion de los ciudadanos (IDAE,
2007).

Los elementos que se mencionaron anteriormente, tienen igual grado de
importancia, pues la construccion de la MUs debe de ser apoyada desde el punto de vista
politico, para que se le destinen los recursos suficientes. A la vez, la participacion de todos
los agentes involucrados en la tematica del ciclismo urbano asegura que la implantacion se
lleve a cabo a partir de un proceso de decisién compartida entre las autoridades, sector
privado y sociedad civil. No se debe de olvidar que la tendencia de estos proyectos es que
el niumero de usuarios aumente considerablemente, por lo tanto, debe de ir acompafiado de
medidas de promocion del uso de la bicicleta a través de campafias de informacién para
todos los usuarios de la via publica, es decir, para toda la poblacion.

Al reconocer la importancia de la politica publica para el desarrollo de la Mus para
la zmMsLP y de acuerdo al contexto local actual, considerar como vital la participacion
ciudadana organizada para incrementar las posibilidades de éxito del mismo es sin duda un
acierto. Propiciar la profesionalizacion de los grupos ciudadanos en el tema del ciclismo
urbano a través de una estrategia de incidencia, puede ser un detonante para que el entorno
se clarifique y la bicicleta puede ser insertada al sistema vial de una manera mas sencilla, al
estar posicionada dentro de la percepcion de los ciudadanos.

5. Descripcion de la estrategia para la incidencia de VSR en la construccion de la

MUS para la ZMSLP utilizando la bicicleta como herramienta

El incremento de la movilidad urbana en la zMsLP obliga a tomar medidas para convertir al
ciudadano en un principal protagonista de la movilidad en la zona metropolitana,
incentivando a que tome acciones concretas como: promover un transporte publico de

calidad e incrementar el nUmero de usuarios del mismo, habilitar espacios en donde se
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otorgue prioridad al peaton y principalmente a las personas con alguna discapacidad y
favorecer el uso de medios de transporte no motorizados como la bicicleta; para asi, poder
construir una sociedad que sea respetuosa con el ambiente, capaz de generar espacios para
humanizar la zMsLP y que haga un uso racional de la misma.

En primer lugar cabe sefialar que la participacion ciudadana es un derecho y
también es considerada una necesidad para el impulso de todo proceso de desarrollo
sostenible (Ayuntamiento de Cartagena, 2008). Se visualiza a la intervencion de los grupos
ciudadanos como un proceso efectivo y viable pero nada sencillo; los beneficios que se
pueden obtener de manera colectiva al apoyar estos dispositivos son muy diversos, pero de
forma general se pueden mencionar algunos de ellos.

Al poner en marcha mecanismos participativos con respecto a los temas de
movilidad, los ciudadanos pueden conocer los diversos puntos de vista de los distintos
actores y reflexionar sobre el tema, que tal vez era considerado de forma superficial o no
formaba parte de la agenda publica; ademas, al realizar actividades a escala local se
comparten experiencias y actitudes que favorecen el proceso de construccion de ciudadania.
Estos procesos ayudan a eliminar las tradicionales relaciones de enfrentamiento entre los
ciudadanos y los gobernantes, al implementar mecanismos de trabajo conjunto en donde las
soluciones propuestas suelen ser aceptadas socialmente con mayor facilidad.

La tesis de sostenibilidad expuesta por la corriente critica humanista, expresa que el
desarrollo sostenible debe basarse en su desarrollo endogeno, que implica entre otros
mecanismos el de partir de su tejido social (Pierri, 2001) por lo que es indispensable que los
ciudadanos participen activamente; finalmente, se genera un sentido de pertenencia de los
proyectos implementados, lo que propicia mayor responsabilidad y comprension por parte
de los ciudadanos y los hace formar parte activa del cambio hacia un desarrollo
verdaderamente sostenible.

El papel de la participacion ciudadana es primordial para el desarrollo de la de MUS
y mas aun, cuando se busca que la bicicleta sea un elemento de movilidad real en la ZMSLP.
Por lo tanto, dentro de este trabajo de investigacion se realizO una estrategia para tratar
impulsar el uso de la bicicleta como instrumento de la MUs en colaboracion con el
Colectivo Vida Sobre Ruedas (VSR), con la finalidad de aportar conocimiento a esta

agrupacion ciudadana, persiguiendo el objetivo de profesionalizar en la mayoria de lo
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posible el trabajo del grupo, a través de una estrategia que les permita posicionarse como un
actor clave en el proceso de transicion hacia la MUS en la ZMSLP.

VSR €S una iniciativa totalmente ciudadana e independiente, la cual busca crear
condiciones apropiadas para los ciclistas urbanos en San Luis Potosi, promoviendo el uso
de la bicicleta y buscando generar un entorno de mayor seguridad para aquellos que ya la
utilizan, por medio de la apropiacion y utilizacion del espacio publico que por ley pertenece
a los ciudadanos; VSR considera vital la participacion de los ciudadanos para la
construccién de la Mus dentro de la zmsLP, mediante la creacion de propuestas y
soluciones que sean transformadas en politicas publicas, que permitan tener acceso a un
medio ambiente sano, en el que se pueda hacer uso de todos los derechos tanto individuales
como colectivos.

De igual modo, VSR se fundamenta en la accion directa, interviniendo de tal manera
que buscan el beneficio para todos los ciclistas urbanos y de igual manera de quienes se ven
afectados por los problemas de la movilidad urbana insostenible (peatones, automdviles,
etc.). El objetivo mismo de este accionar es el brindar herramientas, ideas e incluso generar
las pautas para la creacion de un ambiente propicio en las calles de nuestra ciudad, donde
todo individuo pueda transitar con la seguridad y tranquilidad que merece.

Los integrantes de VSR, en su mayoria jovenes, creen firmemente que la bicicleta
constituye un eje estratégico para la transicién hacia la MUs, tomando en consideracion a
los discapacitados, peatones y al transporte publico para la construccién de una ciudad en la
que prevalezca el respeto, la equidad y la justicia. Finamente, cabe mencionar, que al igual
que éste, existen grupos similares que también buscan atender necesidades especificas de la
poblacion; por tal motivo, consideran necesaria la coordinacion y cooperacion entre los
distintos grupos, para asi alcanzar los objetivos que se han planteado.

Bajo este contexto, VSR muestra potencial para tomar un rol vital como actor en el
tema de la movilidad urbana mediante el ejercicio de la ciudadania activa, a traves de la
busqueda de la MUS en la zMSLP; por tal motivo se me permitio participar dentro del grupo,
en el cual como investigador aporté conocimiento para el proceso de profesionalizacion del
grupo en el tema de mMus vy utilizando herramientas para la elaboracién de proyectos de
educacion ambiental para la sostenibilidad, asi como metodologias de participacion social;

en conjunto con los integrantes de VSR se logro establecer una estrategia que permitiera
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potenciar las cualidades del grupo y posicionarse como un 6rgano ciudadano que busca una

ZMSLP mas humana a través de la MUS, mediante la bicicleta.

5.1 La participacion ciudadana en el ambito del ciclismo urbano

Para la generacion de una estrategia de participacion ciudadana, cuyo impacto buscado sea
el involucramiento de VSR, de los sectores mas vulnerados y de todos los afectados por la
movilidad urbana insostenible hacia su empoderamiento, con el fin de propiciar un accionar
en las politicas publicas que hagan de la bicicleta una alternativa de movilidad real, es
necesario analizar diversos conceptos: la gobernanza ambiental, el rol de los grupos
organizados, el papel que tienen los gobiernos y corporaciones. Finalmente crear una serie
de propuestas para que VSR pueda incidir de forma directa y efectiva, en la sociedad, las
empresas Yy el gobierno.

Las decisiones que tomamos diariamente, repercuten de forma directa en la
situacion en la que se encuentra el medio ambiente; estas decisiones ocurren en diversos
ambitos de la vida diaria como, por ejemplo, la forma en que nos transportamos; algunos de
los actores involucrados en que estas decisiones y exigencias sean aterrizadas en el
ambiente local son ubicadas en el plano individual y de los grupos locales, hasta
organismos nacionales e internacionales; los intereses de estos grupos son muy distintos
mientras se va avanza cada nivel, tal vez por ese hecho, es que la importancia que se le da
al medio ambiente es tan pobre, propiciando el fracaso del concepto Ilamado gobernanza
ambiental (WRI, UNDP, UNEP, 2004).

La gobernanza ambiental puede marcar la diferencia entre una serie de mejoras al
ambiente o dafiarlo de manera irreversible, entre una politica ambiental efectiva o una muy
débil que tiende a ser ignorada. La utilizacion de informacion ambiental y la amplia
participacion en las decisiones que se refieren al medio ambiente, se enfocan en desarrollar
un empoderamiento ambiental efectivo; es urgente ponerlo en préctica dentro del sistema
imperante, ya que, ha demostrado ser un fracaso en cuestion de preservacion el ambiente,
porque se fundamenta en la alta extraccion y transformacion de los recursos naturales
(WRI, UNDP, UNEP, 2004).
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Por lo tanto, segun el World Resources Institute (2004), se puede definir la
gobernanza ambiental como “... la manera en la que las decisiones ambientales son
tomadas, haciendo hincapié en si se toman de manera publica o privada, en conocer a las
personas que toman las decisiones, saber cuales son los intereses de las comunidades
afectadas, en que situacion se encuentran los ecosistemas en la region y finalmente
mantenerse al tanto de cuéles son las responsabilidades de los tomadores de decisiones”
(WRI, UNDP, UNEP, 2004:8).

La toma de decisiones es un proceso que no compete Unicamente a las autoridades,
también esta influenciado por diversos grupos e individuos externos; algunos de los mas
representativos son las Organizaciones No Gubernamentales (ONG’s) caracterizados por
diversos grupos ambientalistas, grupos civiles, uniones vecinales, uniones de trabajadores,
entre otras. El accionar de estas organizaciones es un ejemplo constante del ejercicio de la
gobernanza ambiental ya que a través de su participacion en la toma de decisiones, se ha
logrado hacer llegar la voz de aquellas personas que dificilmente serian tomadas en cuenta.

La participacion y la rendicion de cuentas son dos conceptos clave que sustentan los
principios y la practica de la gobernanza ambiental; la participacion publica brinda
legitimidad, provee credibilidad y efectividad en la toma de decisiones, cuando los
interesados tienen voz y se toma tiempo para encontrar soluciones aceptables, la confianza
publica en la justicia durante el proceso de toma de decisiones aumenta (WRI, UNDP,
UNEP, 2004). La rendicion de cuentas se refiere a la forma en la que los tomadores de
decisiones tanto publicos como privados, toman la responsabilidad de sus acciones; existen
muchas formas de rendicion de cuentas, pero todas involucran la habilidad de sancionar a
los responsables de alguna mala decision.

El problema de aplicar unas buenas practicas de gobernanza ambiental es que
desafian profundamente a las actuales practicas econémicas e instituciones de gobierno; por
este motivo existen una serie de principios que deben ser considerados para encaminar la
gobernanza ambiental: tomar decisiones en el nivel apropiado (reuniones informativas,
reportes de impacto ambiental, audiencias publicas, comités de asesoramiento, rol pablico
en la implementacion y monitoreo), proveer acceso a la informacion, participaciéon y
restauracion de los sitios y finalmente el integrar el medio ambiente en todos los procesos

de toma de decisiones, en la busqueda del desarrollo de una ciudad més humana.
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Durante los ultimos afios, el rol de la sociedad civil en términos de defensa
ambiental ha crecido considerablemente, esto ha propiciado que los diversos actores que la
conforman sean tomados en cuenta dentro de los acuerdos y politicas internacionales
encaminadas para este fin. Los ciudadanos, las ONG’s y los gobiernos locales han tenido un
importante accionar dentro de los manejos de los recursos naturales y la proteccion de
areas criticas para la comunidad. Algunos paises han dado vida a la gobernanza ambiental
mediante el establecimiento de instituciones que garanticen el acceso publico a la toma de
decisiones (Bruch & Czebiniak, 2002).

Las iniciativas regionales en pro del ciclismo urbano pueden ser consideradas como
un eje de articulacion entre diversas normas y mecanismos globales, ya que promueven la
gobernanza ambiental partiendo del hecho de que los grupos de ciclismo local son tomados
en cuenta como un complemento de la evolucién de algunos principios y movimientos
globales. Por otro lado, existe una retroalimentacion de los instrumentos globales hacia los
ambitos locales ya que permite conocer los principios generales sobre los que se esta
trabajando, por lo que puede ser una pequefia guia para echar a andar estos principios; sin
embargo, no hay que dejar de lado la postura que para que una de estas iniciativas tenga
resultado debe de ser regionalizada y tomar en cuenta a todos los actores, principalmente a
los sectores mas vulnerados.

En base a desarrollar iniciativas regionales que fomenten el desarrollo de la
movilidad urbana sostenible, VSR debe considerar utilizar toda la informacion existente,
generarla o incentivar la creacion de la misma, con las diferentes instancias pertinentes en
el tema. De esta manera, se puede presentar el impacto real que pueden llegar a tener las
actividades propuestas sobre el medio ambiente dentro de un contexto urbano local, sobre
todo el caso de la construccion de nueva infraestructuras para vehiculos motores. El papel
de la participacion publica durante la aprobacion o rechazo de algun proyecto es
fundamentado en la aplicacion de diversas reglas y normas, que deben estar enlazadas a un
proyecto de seguimiento de las mismas, generalmente llevado a cabo por las ONG's;
finalmente, se necesita de un sistema judicial y administrativo, justo, eficiente,
comprometido y transparente, puesto que es esencial para el acceso a la justicia ambiental
(Bruch & Czebiniak, 2002).
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5.2 El papel de VSR hacia la “desmotorizacion” de la ZMSLP

El medio ambiente se ha convertido en un tema de importancia para nuestra sociedad,
puesto que a nivel politico algunos individuos se estan organizando en diferentes grupos o
colectivos que promueven y defienden diversas causas ambientales, el caso de la ZMSLP no
es la excepcion. Las personas estan luchando por ganar respeto hacia el ambiente y
manifestandose en contra del desarrollo econdmico basado en la explotacion de la
naturaleza; esto se debe a que la preocupacion ambiental se ha vuelto una realidad, debido
al despertar de una serie de individuos organizados que se oponen al sistema de produccién
actual que se basa en la utilizacion desmedida de los recursos naturales (Lanthier & Olivier,
1999).

Dentro de los diversos tipos de organizacién que se han generado, aparecen los
grupos de ciclismo urbano como VSR, preocupados por desarrollar un movimiento que
construya la percepcion y el enlace entre los conceptos bicicleta-sostenibilidad urbana-
ciudades humanas, mediante acciones locales, nacionales o internacionales, como grandes
rodadas organizadas bajo una tematica conjunta. Tal es el caso del movimiento llamado
Critical Mass, donde utilizan diversos medios como el internet y las reuniones personales
para organizar dichos eventos; la organizacion del Critical Mass, es un ejemplo
contundente del trabajo a multi-escala, para la busqueda de ciudades mas humanas,
mediante el desarrollo sostenible de la comunidad y la apropiacion del espacio publico por
parte de los ciudadanos, utilizando la bicicleta para ese fin.

Los grupos de ciclismo urbano tratan de analizar nuestra relacion con la naturaleza,
para poder tomar acciones al transformar nuestro antiguo sistema de valores en uno que
sea mas amigable con el entorno, utilizando a la bicicleta como herramienta de
desplazamiento para sentar las bases de la Mus. Por ello, esto grupos se manifiestan en
contra de “la cultura de la muerte” (Bruch & Czebiniak, 2002) en la que el mundo era visto
como un ente aislado, donde el ser humano podia apropiarse y transformarlo a su
conveniencia; obviamente, fortaleciendo un sistema de alta produccion de bienes en base al
cambio de los medios naturales por mercancias de rotacion, aprovechandose de la

tecnologia para crear aparatos que faciliten la transformacion de los bienes.
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Los activistas del ciclismo urbano, no sélo se manifiestan en contra de un sistema
dominador de la naturaleza, el cual ha generado que el automovil sea el amo y sefior de las
ciudades, sino que buscan tener una participacion politica basada en propuestas y
proyectos, para desarrollar un sistema de valores que propicie la autonomia en los
desplazamientos individuales dentro del ambito urbano, fundamentado en la ética y la
responsabilidad del cuidado de todos los individuos tanto humanos como no humanos
dentro del espacio publico.

La busqueda de nuevas formas de gobernanza ambiental nos da la pauta para pensar
en la creacion y desarrollo de nuevas formas hibridas de gobernanza y de regulacion a
través de la divisiébn de lineamientos representados por los mercados, estados y
comunidades (0 sectores sociales). Las principales formas de gobernanza hibrida son las
siguientes: co-gobernanza (entre 6rganos estatales y sectores sociales particulares), alianzas
publico-privadas (entre drganos estatales y sector privado), alianzas social-privadas (entre
sector privado, ONG’s y/0 sectores sociales particulares) y la gobernanza de varios socios
(involucramiento de los 3 actores) (Agrawal & Lemos, 2007).

Es importante recalcar que la dindmica generada por cada una de estas alianzas es
muy diferente, en cuestiones operativas, de alcance y sobre todo en los resultados finales
obtenidos. Una de las batallas socio-politicas mas importantes de los Gltimos tiempos, es
precisamente la de tratar de encontrar un punto en el que estos tres ejes rectores convivan
de manera armonica con la finalidad de incentivar la libertad, la equidad y obtener la
conexion entre estos Ardenes sociales que son la espina dorsal de todo proceso de
gobernanza (Agrawal & Lemos, 2007).

Segun Agrawal y Lemos (2007), considerar a los sectores sociales particulares y
aspectos locales para la toma de decisiones puede traer valiosos beneficios. En el caso de la
comunidad, se tiene a la mano una gran cantidad de informacion a nivel local y en el caso
de los sectores sociales, se fortalece la credibilidad en el ejercicio democréatico de los
gobiernos; algunos de los beneficios que pueden conseguir las ONG’s y los corporativos es
que las ONG’s, logren obtener un grado importante de financiamiento para sus proyectos y
las empresas privadas pueden posicionarse mejor dentro del mercado, porque los
consumidores son cada vez mas exigentes y cuentan con diversas opciones para la

sustitucion de los productos (Agrawal & Lemos, 2007).
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La aparicion de nuevos modelos de gobernanza ambiental hibridos basados en las
reglas del mercado, van relegando poco a poco las funciones del Estado, poniendo en
evidencia su papel, las corporaciones ejercen presion sobre él para que suavice las politicas
que impiden el libre mercado; sin embargo, no se puede decir que el papel del Estado es
nulo, ya que es el encargado de diversos temas como la creacion de politicas publicas que
permitan la sana competencia en el mercado, guiar los procesos politicos a través de
normas que favorezcan los valores éticos al momento de fijar los precios y; por dltimo
tratar de implementar estrategias que eviten sufrir los efectos negativos de las dinamicas del
mercado (Agrawal & Lemos, 2007).

Por lo presentando anteriormente, VSR deben saber co-accionar con estos 2 actores
(Estado y sector privado) como se muestra en la Figura 15, con el motivo de fortalecer su
impacto en las politicas publicas, utilizando como eje de accion la conquista de la
gobernanza ambiental, donde participando activamente con los sectores sociales
particulares involucrados y utilizando todo su conocimiento, se pueda gestar un cambio real
desde la sociedad sobre el espacio publico.

En el caso de la zmMsLP, uno de los roles que debe asumir VSR, es el de generador de
propuestas factibles a los encargados de las corporaciones, ya que ellos deben responder
por la seguridad de sus trabajadores (sector social particular), dentro de la empresa y de la
forma en que se trasladan a la misma; ademas, les corresponde emprender acciones de
mejora en la localidad donde estan realizando sus actividades productivas. Por tal motivo,
VSR debe involucrarse tanto con los empresarios, como con el sector obrero y de esta

manera, estructurar proyectos integrales que sean presentados al Estado.
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Figura 15. Estrategias de accion conjunta entre los diversos actores en la ZMSLP

Vigjlancia
) Proyectos con chreros
Ejecucion del modelo de / . ciclistas (incentivos)
MUS g )
\\
_— T ' Beneficios de la M.L.S
Ve Gobernanza .\ -empresa
Ambiental N\ -comunidad
Estado Corporaciones
MNormativas Certificaciones

Fuente: Elaboracion propia

Los proyectos involucrarian a la iniciativa privada, a los ciclistas urbanos y a la ciudadania
organizada, por lo que su probabilidad de éxito es mucho maés alta. El trabajo que debe
desenvolver VSR junto con el Estado, es el poder desarrollar todos los componentes
estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa hacia la MUs en la zMSLP de la mejor
manera posible. Por dltimo, VSR debe realizar una labor de vigilancia sobre el
cumplimiento y creacién de normas y/o certificaciones, pactados entre las corporaciones y

el Estado, con el fin de incentivar la MUS.

5.3 Presentar a la bicicleta como la solucién

Actualmente, existen sobre todo en paises latinoamericanos, una serie de factores que
limitan el papel de la bicicleta como un eje prioritario hacia la transicién a la movilidad
urbana sostenible; el status es uno de ellos, ya que el automovil, no sélo se considera como

un medio para transportarse, si no un indicador de la ubicacion de su duefio en la sociedad
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(Bull & Thomson, 2002), esto quiere decir que la percepcion de una persona que posee un
auto de lujo, es que es alguien que ha trabajado muy duro y ademas ha tenido un éxito
importante, por ese motivo, tiene la capacidad de comprar un auto de tales caracteristicas;
sin embargo, una persona que utilice la bicicleta como medio de transporte, es vista como
alguien que tiene muy poca preparacion y ganas de sobresalir en sus labores, ya que no
tiene acceso ni siquiera a tener un auto usado ni utilizar el transporte publico.

No se pueden dejar de lado los intereses econdmicos de todos los rubros que han
acaparado los temas de la movilidad urbana, desde la escala internacional como local; por
ejemplo, los grandes corporativos de la industria petrolera, las armadoras de automoviles y
las empresas que forman parte de su cadena productiva, los grupos constructores tanto los
que desarrollan las nuevas infraestructuras viales y los generadores de nuevos desarrollos
urbanisticos (residenciales, industriales, de ocio), asi como los grupos de transportistas que
defienden la idea de que la movilidad urbana sostenible se basa simplemente en un
transporte publico eficiente, cuando la realidad es que para una ciudad mediana o pequefia,
esta idea no puede ser concebida como cierta, hasta que se realicen los estudios necesarios.

El rol que juega VSR es esencial para tratar de derribar las barreras antes
mencionadas y las que se van generando dentro del contexto local; La estrategia propuesta
por Hannigan (1995) esté basada en la construccion de reclamos, que son quejas sobre las
condiciones sociales, las cuales son consideradas por algin sector como ofensivas o
indeseables, ya que, segun el autor, “...Es tiempo de proponer alternativas de modelos
ecologicos, en los que la poblacion principalmente afectada tenga un lugar en el espacio
publico” (Hannigan, 1995:53).

La forma en que se puede lograr el éxito de estos modelos alternativos en el ambito
del ciclismo urbano hacia la movilidad urbana sostenible es, en primera instancia, mediante
un reconocimiento oficial del problema: la movilidad urbana insostenible; ademas, VSR
deben mostrar una postura critica y de analisis en la manera en que son abordados los temas
de movilidad urbana por las instituciones, ya que se ha hecho muy poco al respecto y los
mecanismos de intervencion de la ciudadania organizada muestran una pobre efectividad
(burocracia); finalmente, se deben desarrollar alternativas paralelas a las propuestas por las

instituciones (nuevas soluciones); como por ejemplo, la apropiacion del espacio publico
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mediante rodadas masivas, en las que se ponga en manifiesto la falta de infraestructura para
la movilidad no motorizada (Hannigan, 1995).

Existen algunos casos exitosos dentro del continente, tal es el caso de la ciudad de
Santiago de Chile, donde la bicicleta ha empezado a tomar mayor importancia, siendo
visible en los ultimos afios el aumento de los ciclistas urbanos. Menciona Luci Palma
(2009), que durante los fines de semana se observa principalmente un ciclismo recreativo y
durante la semana, su uso como un medio de transporte, es decir, un “ciclismo funcional”.
Los ciclistas se han ido organizando y agrupando, asi nacen los Furiosos Ciclistas, Macleta,
Arriba la Chancha, entre otras organizaciones de la sociedad civil especializadas en el tema
de la MuUs (Luci Palma, 2009).

Por otra parte, organizaciones como Ciudad Viva también en Chile, que buscan
generar una ciudad mas sana, fomentar la existencia de una comunidad que cumpla con sus
deberes y ejerza sus derechos en la construccion de una ciudad sostenible. Parte de los
cambios que han permitido un aumento en el nimero de ciclistas funcionales, se debe a que
el Estado ha ido acogiendo las demandas de los mismos ciclistas organizados, a un
incremento en la congestion vehicular y a la preocupacion por el medio ambiente (Luci
Palma, 2009).

Sin embargo, son poco conocidos los casos de éxito y en la mayoria de ellos la
metodologia realizada no ha sido documentada de manera que pueda ser utilizada en forma
de Benchmarking por los demas grupos ciclistas dentro de su localidad. A continuacion,
presentaré una serie de puntos que deben ser tomados en cuenta por VSR para posicionar la
preocupacion de la urgencia de utilizar a la bicicleta como un instrumento hacia la
movilidad urbana sostenible, dentro la sociedad, Estado, sector privado y principalmente en
los sectores mas vulnerados, los cuales representan la mayor cantidad de ciclistas
funcionales; con la finalidad de desarrollar estrategias locales de accion.

Segun Lezama, para pensar sociologicamente la relacion naturaleza-sociedad es
crucial el andlisis del conocimiento socialmente producido, las normas, los simbolos, las
imagenes y el discurso que generan una estructura social que permite a la gente percibir,
vivir y enfrentar de maneras distintas la relacion necesaria entre hombre y naturaleza; todo
este proceso se desarrolla por medio de practicas como el consumo, el conocimiento e

intercambios sociales y simbolicos. A continuacion, utilizando la metodologia propuesta
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por Hannigan (1995), se mostraran las 3 tareas necesarias para la construccion de una
demanda ambiental (ver Figura 16); en este caso, el reconocimiento de la bicicleta como
una motor hacia la movilidad urbana sostenible (Lezama, La construccion social y politica
del medio ambiente., 2004).

Figura 16. Tareas necesarias para la construccion de una demanda ambiental, caso de la movilidad
urbana insostenible
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Fuente: Metodologia de Hannigan, Elaboracion propia

La primera tarea es el montaje del problema. En este caso, el exceso de automdviles en la
ciudad, mediante la documentacion de los efectos negativos a nivel local de ese fendomeno,
frecuentemente los datos se originan en las ciencias, porque es mas facil que penetren en
los medios de comunicacion de una manera efectiva, ya que el conocimiento generado
desde este ambito, tiende a poseer un mayor grado de credibilidad dentro de la sociedad,
por ese motivo VSR deben buscar un acercamiento a las universidades u organismos

expertos en el tema de la movilidad urbana.
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La segunda tarea es la presentacion del problema, donde las cuestiones ambientales
deben ser vistas como originales y entendibles, a fin de atraer la atencion del publico en
general, asi que los contenidos presentados deben de recaer en el &mbito local y ser
adaptados dependiendo del publico al que le seran proporcionados. Finalmente, la tercera
tarea es la discusion o debate de las demandas, que es un paso necesario para gque un
problema sea completamente reconocido, asi que VSR debe involucrar en este proceso a los
principales actores en la toma de decisiones sobre la movilidad urbana, asi como a las
victimas actuales y potenciales que iran surgiendo del proceso.

Como complemento, un problema debe ser presentado conjuntamente con datos de
provocadores y victimas ligados a dafios reales o potenciales, donde las victimas deben ser
descritas como inocentes y vinculadas a derechos bésicos y libertad; ademas, se debe tener
una seleccién minuciosa de la personas encargadas para hablar sobre el tema (médicos,
urbanistas, cientificos, tomadores de decisiones, politicos, servidores publicos), sobre todo
cuando se tenga la presencia en los medios y por ultimo, los problemas deben de atraer la
atencion de los medios para lograr involucrar la atencion gubernamental y asi subir el tema
a la agenda politica y generar un sentimiento de amenaza en la poblacién sobre los efectos
negativos de la movilidad urbana insostenible (Lezama, 2004).

Sin embargo, si una demanda es legitimada y aceptada por la sociedad, no implica
necesariamente que se tomaran acciones, debido a que existen otros factores que pueden
hacer fracasar la estrategia, como intereses econdémicos, principalmente de algunos
corporativos que se verian afectados por la reduccion de los autos en la ciudad, otro factor
es el papel de los actores politicos en la toma de decisiones, por lo que es necesario
convencerlos de que la movilidad urbana sostenible es economicamente factible.

Hannigan (1995) menciona que ademas de conocimiento, se requiere suerte. Los
factores mencionados anteriormente pueden ser superados, ya que el éxito de la demanda
ambiental puede girar alrededor de la magnitud de las personas que estén involucradas en la
insercion de la misma a la agenda publica; es por eso que VSR debe ser incluyente con los
demas grupos ambientalistas, de derechos humanos, feministas, artisticos y demas grupos
de ciudadanos organizados, ademas de sectores no organizados, pero que también tienen un
papel primordial dentro de la demanda (victimas) y buscar un eje de accion-colaboracion

para la conquista de sus distintas metas (Hannigan, 1995).
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Ante este panorama y segun la estrategia de Hannigan (1995), se puede numerar una
serie de factores, para el éxito de la construccion del problema de la movilidad urbana
insostenible, dentro del &mbito local:

- El problema debe de tener validez cientifica para convertirse en demanda

- Tener cientificos “popularizadores” que transformen la informacioén en una
demanda ambiental proactiva (investigacion-participacion-accion)

- El problema de la movilidad urbana insostenible reciba atencion de los
medios

- Dramatizar en términos simbolicos o visuales la problematica ambiental

- Generar incentivos econdmicos visibles en las acciones que a ejecutar, para
lograr la MUS.

- Tener legitimidad institucional, para dar fortaleza y credibilidad a la
informacion

Finalmente, el papel que tienen VSR como motor de la participacion ciudadana hacia
el proceso empoderamiento en la toma de decisiones a nivel local, debe sin duda ser
fortalecido con experiencias no sélo a nivel nacional, sino internacional, ya que les
corresponde utilizar diferentes escalas y niveles como herramientas estratégicas para
cumplir sus objetivos, al jugar un rol muy importante de influencia dentro del ambito
ciudadano. Segun Arts (2003), estos grupos deben gestar un sistema de roles multi-niveles,
con la finalidad de ejercer presién politica desde diversos escenarios (Arts, 2003).

Arts, menciona que las ONG’s, deben trabajar en 3 estrategias, las cuales son muy
adaptables al contexto de VSR. La primera es enlazar las practicas locales a politicas multi-
nivel, incluyendo las politicas globales, que en el caso del ciclismo urbano, es la reduccion
de gases de efecto invernadero, los cuales son una de las causas del cambio climatico; al
ser un problema que requiere acciones globales, se propone invitar a algunos de los
principales afectados, sobre todo del sector rural e indigena, para que compartan sus
experiencias en cuanto adaptacion y mitigacion al cambio climatico.

La segunda estrategia es la re-articulacion de las escalas, donde se busca atraer
interés local a politicas internacionales y viceversa, por lo que se propone a VSR crear
enlaces complejos “local-global” mediante el desarrollo de redes; asi como la aceptacion de

ponencias locales, dentro de eventos internacionales. Por ultimo, la tercera estrategia es la
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organizacion mediante redes “glocales” que es el trabajar de la misma manera a escala local
y global, a través de redes virtuales, donde la transferencia de informacion sea una
estrategia utilizada a su favor (Arts, 2003).

El desarrollo de esta estrategia en la zmMSLP, puede potenciar la incidencia de los
grupos ciudadanos al manifestar la problematica de la movilidad urbana insostenible como
un factor de preocupacion ciudadana. Al lograr que los ciudadanos estén consientes de la
problemética de la alta motorizacion del espacio urbano y conociendo que existen ONG's
que estan tratando de generar propuestas en conjunto con los demas actores, la inclusién del
término de la MUs se vuelve mas sencilla al visualizar y transparentar la interaccion entre
los diferentes actores, al tomar en cuenta que los grupos ciudadanos especializados daran
propuestas, implementaran proyectos y monitorearan los asuntos referentes al tema de la

movilidad en la ZmMSLP.

6. Conclusiones Generales

Los temas ambientales han tomado méas importancia conforme pasan los afios, sin embargo,
el tiempo que resta para intervenir sobre la crisis ambiental es cada vez menor; ademas,
vale la pena recalcar que para resolver las diversas problematicas que se estan presentando,
es necesario generar soluciones a nivel local, nacional e internacional, dependiendo el caso
que se presente. Para tratar de responder todas las interrogantes que surgen en base a la
teméatica medioambiental, es vital el ejercicio democratico de los ciudadanos, mediante la
intervencion directa, ya que son parte activa en cuanto a la elaboracion e implementacion
de propuestas, que deben de ser aterrizadas directamente en forma de politicas publicas,
fundamentandose en el concepto de sostenibilidad.

Podemos darnos cuenta que la relacion entre la bicicleta y el cambio social no solo
estd compuesta por valores o ideas, requiere de soluciones institucionales a diferentes
niveles; por lo tanto se deben de poner en manifiesto toda la cantidad de relaciones posibles
entre ellas a fin de que puedan ser articuladas; sin embargo, esto no es suficiente. Estas
nuevas estrategias deben ser respaldadas por fuertes instrumentos institucionales que

permitan su libre desarrollo, con herramientas como solidas estructuras enfocadas hacia la
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toma de decisiones, reglas claras, acuerdos vinculantes, asi como un sistema eficiente de
sanciones legales.

La situacion actual del sistema de movilidad de la zMSLP no es muy favorable bajo
los conceptos de la Mus, los factores que lo han desarrollado de esa manera son muy
variados y deben de ser estudiados de manera minuciosa ya que si no se realizan cambios
estructurales importantes al respecto, la situacion se mantendra como un sistema de
movilidad insostenible, el cual impactard directamente sobre la calidad de vida de los
ciudadanos de ésta metrdpoli.

De la misma manera, la situacion que viven los ciclistas urbanos de la ZMSLP es
complicada, al encontrarse bajo un grado de alta vulnerabilidad al realizar sus
desplazamientos; suceso que parece increible ante la cantidad de aportes positivos que
brindan a la zMsLP al realizar sus viajes por este medio de transporte no motorizado. Es de
Ilamar la atencidn la cantidad de nuevos grupos ciudadanos que estan tratando de abordar el
tema, lo que sin duda alguna repercutird de manera positiva, al menos en posicionar la
problematica en la agenda politica.

Es necesaria la generacion de mayor informacion sobre los ciclistas urbanos de la
ZMsLP, con la finalidad de poder estructurar soluciones reales que faciliten la transicion a
un la MUs bajo los criterios anteriormente mencionados; la finalidad es no cometer errores
al precipitarse durante la toma de decisiones y aunque parezca un proceso tardado, su éxito
es mas factible si se trabaja de manera articulada entre las diversas instancias de gobierno y
demas actores involucrados.

La MUS puede considerarse como un sistema complejo debido a la cantidad de
relaciones que existe entre sus componentes estratégicos. Por tal motivo, una herramienta
como un Programa Estratégico para el Desarrollo de la Movilidad Urbana Sostenible puede
facilitar el proceso de integracion de los distintos factores; considerar también que la
implementacion de los diferentes componentes requiere de voluntad politica por parte de
los tomadores de decisiones, el apoyo del sector privado, la generacion de informacion por
parte de los académicos y principalmente un alto nivel de participacién ciudadana.

Para el desarrollo de cualquier proceso que tenga como finalidad la sostenibilidad,
es prioritario el involucramiento de la sociedad civil; por lo tanto, bajo una metodologia y

una forma de trabajo claras, la participacion ciudadana, en especial los grupos ciclistas
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organizados son facilitadores clave del proceso de transicion hacia la MUS en la ZMSLP
donde se contemple a la bicicleta, al involucrase en todo momento y permitiendo que los
cambios se den una manera mas acelerada, reduciendo la posible aparicion de conflictos
derivados de la resistencia al cambio.

En el contexto de la busqueda de la MuUs en la zmMsSLP donde VSR tome un papel
fundamental, es muy importante examinar la relacion entre los distintos niveles y esferas
de accion: la nacional, internacional, local-comunidad e interpersonal. Asi se podra analizar
como estos temas pueden ser punta de lanza para la re-conceptualizacién del concepto de
ciudadania a distintos niveles, a través del cambio social; ademas, debe de hacer énfasis
para que se apliquen los elementos estratégicos para hacer de la bicicleta una alternativa
hacia la MUs y que las autoridades valoren el aporte de la participacion ciudadana como
eje medular para conseguir el objetivo planteado.

Esta es una nueva forma de visualizar la bicicleta, no s6lo como un vehiculo, sino
como una herramienta que puede propiciar un cambio social al fortalecer la participacion
ciudadana, fundamentandose en movimientos que desde la escala internacional, nacional
pero principalmente local, buscan incidir en su entorno a través de este medio de transporte,
hacia la creacién de ciudades mas humanas (sostenibles). Nos permite detectar un posible
gjercicio de ciudadania pocas veces observado en la zona bajo estudio, al construir un
proceso de desarrollo y auto fortalecimiento de los ciudadanos, hacia la busqueda de su
legitimo reconocimiento como actores clave en la toma de decisiones en tematicas
ambientales (gobernanza ambiental), mediante la intervencién en la creacién, aplicacién y
seguimiento de politicas publicas, en este caso encaminadas a la recuperacion y libre
utilizacion del espacio publico.

La elaboracion de esta investigacion puede abrir nuevas rutas de investigacion, ya
que el tema de la movilidad urbana es tan amplio que era practicamente imposible abarcarlo
en su totalidad. Algunos de los aspectos que podrian fortalecer el contenido de este
documento hacia la busqueda de que la movilidad urbana en la zmMSLP sea sostenible
considerando a la bicicleta como un elemento de la misma, son los siguientes: La
elaboracion de un estudio a fondo del acelerado proceso de motorizacion que esta sufriendo

la zmsLP, con el objetivo de conocer las causas que propician este efecto, saber la cantidad
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de personas beneficiados con la infraestructura vial actual y los posibles escenarios si esta
tendencia continua.

En cuanto a la movilidad ciclista en la zmMsLP es de vital importancia la elaboracion
de un conteo ciclista calificado que permita conocer el nimero aproximado de usuarios de
este medio de transporte, asi como su comportamiento dentro de la estructura vial en la
zona (rutas ciclistas) y la utilizacion que hacen de la infraestructura vial ciclista existente;
ademas, como se menciono anteriormente es importante profundizar en la cuestion de los
accidentes y muertes en donde se ven involucrados ciclistas, ya que de acuerdo a la
estadistica, estos se han reducido notablemente, sin embargo no existe informacién
disponible que nos permita conocer las causas de estos sucesos.

El conocer las rutas ciclistas puede abrir también nuevos proyectos como la
elaboracion de la red de movilidad en bicicleta de la zmMSLP, la cuél puede ser estructurada
dentro de los parametros de infraestructura vial ciclista presentados en este documento, con
la finalidad de hacer la zona bajo estudio ciclo-incluyente en un lapso de tiempo mucho
menor, al no contemplar como la Unica opcion la construccion de ciclovias. Es
trascendental la elaboracion de programas de educacion y promocién del uso de la bicicleta
en todos los niveles, tanto al publico objetivo como a los demés usuarios con los que se
compartira la via publica.

Finalmente se puede evaluar y fortalecer cualquier ramo de la estrategia para la
incidencia de VSR en la construccion de la MUs para la zmsLP utilizando la bicicleta como
herramienta, ya que en la actual investigacion Unicamente se encuentra planteada de
manera tedrica, por lo que es relevante documentar toda la informacion que de la aplicacion
de esta estrategia se genere, ademas de construir de manera mas fina algunos de los puntos
que la contiene, con el objetivo de perfeccionarla y que pueda ser de utilidad no s6lo para
VSR, sino para todos los diferentes grupos ciclistas y ciudadanos organizados que busquen

desarrollar un proceso de gobernanza ambiental.
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