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VISION INTEGRAL

Descripcion: Es un documento que presenta la vision del
Gobierno de la Ciudad de México para impulsar la mo-
vilidad en bicicleta, presentando el panorama general
de la movilidad urbana y la manera en que la bicicleta
contribuyea generar una ciudad equitativa, competitiva
y sustentable.

Contenido: Vision, problematica de movilidad, metas vy

acciones para poner en funcionamiento la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México.
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El presente documento, Estrategia de Movilidad en Bi-
cicleta, sintetiza las metas, acciones y prioridades de la
vision gubernamental en cuatro estrategias principales
para promover el uso de la bicicleta en la Ciudad de Mé-
xico y el desarrollo de una cultura ciclista.

El documento describe las estrategias y acciones con-
cretas sustentadas en informacion cientifica sobre los
patrones de movilidad actual en bicicleta, de la deman-
da y del potencial cambio de actitud hacia el uso de la
bicicleta. Asimismo, aborda el tema de la infraestructura
ciclista en la Ciudad de México.

ESTRATEGIA DE MOVILIDAD EN BICICLETA

Descripcion: Es un documento que presenta el diagnos-
tico de movilidad de la ciudad, asi como las oportuni-
dades, metas, acciones y prioridades para fomentar la
movilidad en bicicleta en el contexto del Distrito Federal.

Contenido: Estrategias, criterios de calidad e interrelacion
entre los diferentes documentos.

GUIA DE DISENO DE INFRAESTRUCTURA Y EQUIPAMIENTO CI-
CLISTA

Descripcion: Es un documento que expone de forma
comprensible y pedagdgica los principios de disefio y
elementos a considerar al disenar infraestructura y equi-
pamiento ciclista, bajo el modelo establecido para el
contexto de la Ciudad de México.

Contenido: Criterios de soluciones para ciclovias, sefia-
lizacion ciclista, paisaje urbano, biciestacionamientos,
bicicletas publicas y demas infraestructura y equipa-
miento ciclista.



CULTURA Y SOCIALIZACION DEL USO DE LA BICICLETA

Descripcion: Es un documento que expone la necesidad
de crear una cultura del uso de la bicicleta para garan-
tizar el éxito de la Estrategia, a través de un abanico de
acciones firmes para el fomento de la educaciéon vial,
socializacion y una conciencia civica para establecer es-
tilos de vida que integren la bicicleta de forma cotidiana.

Contenido: Estrategias sectoriales, iniciativas concretas,
recomendaciones para la comunicacion y realizacion de
eventos de promocion.

MEJORES PRACTICAS DE MOVILIDAD EN BICICLETA

Descripcion: Es un documento que sintetiza las experien-
cias exitosas en distintas ciudades del mundo respecto
a la infraestructura y promocioén para la movilidad en bi-
cicleta, que sirvieron como referencia para el desarrollo
de la presente Estrategia.

Contenido: Multiples ejemplos exitosos en diversas ciu-
dades del mundo han logrado recuperar el espacio pu-
blico y mejorar la calidad de vida de sus habitantes, a
través de iniciativas vanguardistas de movilidad en
bicicleta.

INTRODUCCION

MONITOREQ Y EVALUACION CICLISTA

Descripcion: Es un documento que establece la meto-
dologia de monitoreo y evaluacion de iniciativas para el
impulso de la bicicleta, con el fin de instituir un meca-
nismo adecuado para el seguimiento de las metas de la
presente Estrategia.

Contenido: Métodos de conteo ciclista, monitoreo, evalua-
cion y andlisis sugeridos.
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METAS

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta en la Ciudad de
México ha sido construida en tres ambitos principales:
cientifico, estético y ambiental.

Desde el ambito cientifico se ha innovado desarrollan-
do un analisis que permite una radiografia precisa de
la movilidad actual en bicicleta y el potencial de viajes
no motorizados en distintas zonas de la ciudad. Des-
de el ambito estético se ha desarrollado una serie de
propuestas arquitectonicas, constructivas y paisajisticas
aplicables a las caracteristicas propias de la Ciudad de
México. En cuanto a lo ambiental, se ha dado prioridad
a un modelo de accesibilidad generalizada hacia areas
verdes, centros de transferencia y puntos de encuentro
social a través de corredores con condiciones ambien-
tales optimas.

La estrategia pretende responder a un modelo de ciudad
basado en el bien comun, la convivencia armdnica entre
ciudadanos, la recuperacion del espacio publico, la me-
jora en la salud de los habitantes y el establecimiento de
una infraestructura verde que logre integrar al ciudadano
y al ambiente a través de la movilidad sustentable.
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La construccion de la estrategia es el resultado de un
trabajo interdisciplinario en el que intervienen arquitec-
tos, urbanistas, gedgrafos, socidlogos, paisajistas, ma-
tematicos, comunicadores, disefiadores, empresarios,
entidades no gubernamentales y en gran medida la tota-
lidad de las secretarias del gobierno de la ciudad.

La manera en la que se presenta la estrategia es a tra-
vés de una herramienta que posibilita a las delegaciones
politicas, a los distintos tomadores de decisiones en to-
dos los niveles de gobierno y secretarias, un entendi-
miento sencillo de la red de infraestructura vial ciclista,
la priorizacion de acciones, las tipologias de disefic para
futuros trazos y la infraestructura en general necesaria
para complementar y promover un cambio de cultura en
torno del uso de la bicicleta y la movilidad en la Ciudad
de México.

METAS Y OBJETIVOS DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD EN BICI-
CLETA EN LA CIUDAD DE MEXICO

En el aflo 2007 se calcularon 100,000 viajes diarios en
bicicleta, cifra equivalente a 1% de todos los viajes reali-
zados en la ciudad. El gobierno local se ha trazado como
meta principal alcanzar 5% del total de los viajes, que
representaria un aproximado de 500,000 viajes diarios en
este medio de transporte no motorizado.

Para lograr tal incremento numérico es indispensable
mejorar sustancialmente la calidad de la experiencia y
las condiciones de seguridad que actualmente afrontan
los usuarios de bicicletas en la ciudad.

Para alcanzar la meta principal se han fijado cuatro ob-
jetivos principales:

1. Crear redes de infraestructura vial ciclista
2. Integrar la bicicleta a la red de transporte publico
3. Hacer accesible la bicicleta a la poblacion
4. Fomentar la cultura del uso de la bicicleta



La poblacién del DF, en general, percibe a la
ciudad como insegura.

Diariamente se reportan 59 accidentes de
transito y 16 decesos por atropellamiento
en la Ciudad de México.

Fuente: Secretaria de Seguridad Publica. Direccién General de
Seguridad Vial. Control Estadistico de Accidentes de Transito
(CEAT).

Actualmente, la ciudad posee estandares bajos
en cuanto a calidad de vida, ésto se manifiesta
en los indices de calidad y disponibilidad de ser-
vicios médicos y altos niveles de contaminacion.

Durante 2007 la ciudad soélo tuvo 145 dias
con una calidad del aire adecuada en ma-
teria de ozono, es decir, que 60% del ano
los niveles de contaminacion superaron los
limites establecidos segun la SMA.

Fuente: Troposfera.org

En el DF una persona invierte en promedio dos
horas en su traslado.

El gasto diario en transporte publico es
de $17 pesos, por lo que el grupo de me-
nores ingresos gasta 35% de sus ingresos
totales en transporte.

Fuente: Diagnéstico de movilidad en la Ciudad de México.

Actualmente, la ciudad tiene un déficit de areas
verdes segun los estandares internacionales.

De las 16 delegaciones capitalinas, Izta-
palapa es la que menos espacios abiertos
tiene, con apenas un metro cuadrado por
habitante.

Fuente: Inventario de Areas Verdes elaborado por la Secretaria
del Medio Ambiente del DF.

jESTE ES EL MOMENTO!

Actualmente, 50% de la poblacion del DF pade-
ce sobrepeso u obesidad.

El costo del tratamiento de la obesidad
equivale a 20% del producto interno bruto
del DF

Fuente: Foro Obesidad: Reto de Salud Publica para México en
el Siglo XXI. Lunes, 28 de mayo de 2007.

En la actualidad circulan 2.9 millones de auto-
moviles particulares y publicos en la Ciudad de
México.

En promedio un automovilista pasa cua-
tro horas transportandose en la Ciudad de
Meéxico.

Fuente: mexico-verde.blogspot.com. Datos del 2008.
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VISION

Implementar una Estrategia de Movilidad en Bicicleta
en la Ciudad de México que permita contar con una
mejor calidad de vida y una ciudad mas sustentable.

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta va mucho mas alla
del disefio y la implantacién de carriles para bicicletas, ci-
clovias, biciestacionamientos y otra infraestructura com-
plementaria que demanda la ciudad. El proyecto apunta
a ser el catalizador de multiples acciones para disfrutar y
vivir mejor en la ciudad, ya que las caracteristicas como
el clima, la topografia y los desplazamientos hacen de
nuestra ciudad un sitio ideal para la practica del ciclismo
urbano.

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta es una iniciativa
del gobierno de la ciudad para coadyuvar a solucionar
algunos de los principales problemas de esta ciudad.

Entre los objetivos que se pretenden alcanzar destacan
los siguientes:

e Una ciudad mas segura

e Una ciudad con una mejor movilidad
e Una ciudad mas sana

e Una ciudad mas disfrutable

e Una ciudad con mayor equidad

GENERACION DE UNA CULTURA CICLISTA

La creacion de infraestructura ciclista de excelencia su-
mada a la demanda por un mejor ambiente y mejores
formas de movilidad generara un cambio de cultura y
habitos que repercutiran en mejoras sustanciales en la
vida diaria de los habitantes de la Ciudad de México.

La creaciéon de una cultura del uso de la bicicleta requie-
re del desarrollo de dos condiciones principales:

1. La edificaciéon de infraestructura que permita a los ci-
clistas realizar recorridos de forma confortable y segura.

2. La promocién de una conciencia de respeto al ciclista,

sensibilizacién en torno del ciclismo urbano y sus bene-
ficios para la Ciudad de México.
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CREACION DE UN MODELO ESPECIFICO DE
INFRAESTRUCTURA VIAL CICLISTA PARA
LA CIUDAD DE MEXICO

La Ciudad de México por sus caracteristicas geogra-
ficas, culturales y sociales posee una tipologia urbana
Unica en todo el mundo; el modelo de paisaje ambiental
y social desarrollado en los ultimos 500 afios correspon-
de a un paisaje increiblemente diverso y modificado en
extremo. Cada una de las 16 delegaciones, nucleos ur-
banos vy sitios histéricos, conforman un vasto rango de
tipologias en colonias, barrios, calles, avenidas, callejo-
nes, pueblos y vias rapidas.

A lo largo del desarrollo de la Estrategia de Movilidad
en Bicicleta se han comparado diferentes modelos de
implantacion y las mejores practicas en el ambito inter-
nacional, por ejemplo de Europa, Estados Unidos, La-
tinoamérica y Asia, para asi poder construir un modelo
original que responda a las necesidades especificas de
infraestructura, formas culturales, sociales, condiciones
climéticas y patrones de movilidad que suceden en la
Ciudad de México.

Es asi que esta Estrategia de Movilidad en Bicicleta co-
rresponde especificamente al contexto de la Ciudad de
México y a sus requerimientos.

Las tres principales caracteristicas de la infraestructura
vial ciclista para la Ciudad de México son, por un lado,
la seguridad del usuario, la permeabilidad urbana que
permita al ciclista ir de una colonia a otra y, por otro lado,
la interconectividad con medios de transporte masivo.

Es asi como dicha infraestructura estara compuesta por
trayectos de transito lento en colonias, por ciclovias en
calles seleccionadas y por una infraestructura estratégi-
ca para promover la intermodalidad.

Los datos cientificos obtenidos apuntan a la aplicacion
de multiples iniciativas, muchas de ellas de forma para-
lela, como la instauracién de biciestacionamientos masi-
vos en las estaciones de metro periféricas en donde se
han detectado potenciales usuarios a distancias de mas
de 10 minutos caminando y menos de 15 minutos en
bicicleta, al mismo tiempo que en las areas céntricas de
la ciudad se promueve el acceso a bicicletas publicas.

En cuanto a la instalacion de ciclovias y otros tipos de in-
fraestructura vial ciclista, éstas tendran que cumplir con
las principales lineas de deseo que corren de oriente a
poniente y sur a centro de la ciudad, a la vez que se pro-
muevan calles compartidas que permitan la permeabili-
dad ciclista entre colonias.

El gobierno de la Ciudad de México ha decidido, por
una politica publica de planeacién, que el peatdn tiene la
principal prioridad, el ciclista el segundo lugar, el trans-
porte publico el tercero y finalmente el automovil.



Hagamos una ciudad mas
SUSTENTABLE
Y
HABITABLE
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UNA CIUDAD CON
UNA MEJOR MOVILIDAD

« En la que los medios de
transporte son
integradores y eficientes

 En donde la bicicleta funciona
como un medio de transporte
répido y seguro

UNA CIUDAD
CON MAYOR
CONVIVENCIA SOCIAL

+ Con mayor calidad de
espacios publicos

* En donde el ciclista accede a
distintas actividades sociales,
culturales, deportivas, fuentes de
trabajo y otras actividades

* Infraestructura ciclista igual
a encuentro social

UNA CIUDAD
MAS SALUDABLE

* En donde se disminuye
el uso de automoviles y por
tanto la emision de gases
contaminantes

* En donde se promueve el
uso de la bicicleta como
ejercicio, para mejorar
la salud publica

UNA CIUDAD
CON MAYOR EQUIDAD

« En donde el peaton,
el ciclista, el transporte publico
y el automovil conviven, creando
espacios mas democraticos

I ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

UNA CIUDAD
MAS AGRADABLE

+ Con espacios recuperados,
que promueven la recreacion
y la cultura

= Con mayor integracion de
espacios verdes creando
ambientes mas
confortables
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CIUDAD DE MEXICO
¢POR QUE BICICLETAS?

DISTANCIAS - GRAN POTENCIAL PARA VIAJES CORTOS

La Ciudad de México es una ciudad de gran densidad
con recorridos de largas e intermedias distancias. Sin
embargo, 40% del total de los viajes no exceden los 8
kilometros, que se recorren en bicicleta en un promedio
de 30 minutos.

EL TRAFICO DOMINA LA CIUDAD

En la Ciudad de México hay 2.9 millones de autos, por
lo que sufre de congestion vehicular, ruido y contamina-
cion. El ciclismo no crea ninguno de estos problemas y
requiere menos espacio.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

LA TOPOGRAFIA

La Ciudad de México esta situada en una meseta y ro-
deada por sierras, volcanes y montafas. Aproximadamen-
te, 37.7% del DF es ciclable. La principal caracteristica de
la zona ciclable es una pendiente menor a 6%.

VELOCIDAD Y CANTIDAD DE BICICLETAS

La velocidad media de los automoéviles en la ciudad es de
12 km/h, mientras que las bicicletas viajan a 16.4 km/h;
lo que las convierte en el transporte mas rapido de la
ciudad en distancias cortas.

CLIMA

La temperatura media del area ciclable es de 16° C, con
una precipitacion media anual de 600 mm a 800 mm.
Con esta temperatura tan benévola, seria ideal hacer de
los trayectos ciclistas largos parques lineales que contri-
buyeran a mejorar las condiciones microclimaticas de la
Ciudad de México.

INFRAESTRUCTURA VERDE

Mas del 50% del area total de la ciudad es suelo de con-
servacién, bosques y areas naturales. La infraestructura
vial ciclista es una oportunidad para ayudar a conservar e
incrementar el déficit de areas verdes del Distrito Federal.



BICICLETA: VIAJES SANOS, RAPIDOS Y RECREATIVOS

Los habitantes de la Ciudad de México gastan en pro-
medio dos horas diarias en transportacion. El ciclismo
€s una opcién mas rapida para los trayectos cortos, que
viajar en coche o en transporte publico. Ademas de efi-
ciencia, el ciclismo brinda salud y recreacion.

GRAN DIVERSIDAD DE TRAZAS URBANAS

El paisaje urbano de la Ciudad de México es complejo e
increiblemente vasto. Ademas de las 16 delegaciones y
los 84 distritos, existe una estructura diversa de trazas
urbanas. La infraestructura vial ciclista corresponde a
una estrategia para mejorar la calidad del espacio pu-
blico de forma equitativa en los distintos distritos de la
ciudad, y seria un gran modelo de espacio publico en
todos los barrios de la ciudad.

USUARIOS Y ENCUENTRO SOCIAL

Los principales usuarios de bicicleta de la Ciudad de
Meéxico pertenecen a los estratos de menores ingre-
s0s, mientras que una buena parte de la poblacion con
mayores ingresos podria también efectuar en muchos
casos, los viajes cortos que actualmente realiza en au-
tomovil. En este sentido, el ciclismo debe convertirse en
una actividad de encuentro social.

BARRERAS URBANAS Y PERMEABILIDAD

Por décadas, la promocién del automdvil ha incentivado
la construccion de grandes barreras urbanas, trayendo
consigo la fragmentacion espacial y social de la ciudad.

Replantear la ciudad, a través de una infraestructura
verde, implica un modelo de permeabilidad que permite
cruzar vialidades de acceso controlado, lineas de Metro,
canales, calles cerradas y otros obstaculos impuestos
que caracterizan las grandes barreras urbanas.

LA BICICLETA'Y EL TRANSPORTE PUBLICO
En la Ciudad de México se realizan 70% de los viajes
en transporte publico, ademas de que la mayoria de la
gente, utiliza dos 0 mas tipos de transporte. La bicicleta
puede reemplazar el primero y el tercer modo de trans-
porte en la mayoria de los recorridos.
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METODOLOGIA

INFRAESTRUCTURA CICLISTA: MAS QUE CICLOVIAS O UN CA-
RRIL PARA BICICLETAS

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta se integrara a la
infraestructura existente de la ciudad: calles, parques,
avenidas, plazas y espacios publicos en general. Al in-
crementar la infraestructura vial ciclista de la Ciudad de
México se generara mayor seguridad, confort y disfrute
de los componentes del espacio publico en la ciudad.
La Estrategia busca generar mejores condiciones urba-
nas en un modelo de ciudad holistica. El modelo bajo el
cual se ha construido la estrategia se encuentra docu-
mentada y accesible para que los gobiernos posterio-
res y las delegaciones puedan utilizar la gran cantidad
de informacion disponible, el conocimiento cientifico y
la experiencia generada. Es asi que el lector encontra-
ré en los diferentes volumenes, capitulos y compendios
del presente documento, los métodos, modelos y he-
rramientas a ser usadas para mantener y continuar una
mejor infraestructura y mas completa red que responda
a las necesidades reales de movilidad, recreacion y es-
parcimiento a lo largo y ancho de la ciudad.
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UN BUEN INICIO

La infraestructura vial ciclista puede ser considerada
como el marco conceptual o “lenguaje comun” a través
de la cual se desarrollaran los cambios sociales y cultu-
rales a lo largo del tiempo. Por tal razon, para garantizar
esta asimilacion en una urbe tan diversa como la Ciudad
de México, esta infraestructura debe ser cuidadosamen-
te planeada para lograr su éxito desde el inicio y ser im-
plantada de forma similar utilizando los mismos criterios
generales y tipologias base.

UN MODELO DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA PARA TODA LA
CIUDAD

En la actualidad no existe un modelo Unico de ciclovias
ni de infraestructura vial ciclista para la Ciudad de Mé-
xico, por esta razon, los ciudadanos no hablamos un
“lenguaje” comun en torno al ciclismo urbano.

El espacio para los peatones, ciclistas y vehiculos mo-
torizados en la ciudad no esta claramente definido ni re-
presentado coherentemente en la esfera urbana, pocas
calles cuentan con biciestacionamientos o sefalizacion.
Los ciclistas utilizan indistintamente los camellones, ace-
ras y los carriles para transito vehicular, lo cual genera
una mayor vulnerabilidad hacia el ciclista y peatén, ade-
mas de causar conflictos con los vehiculos, particular-
mente en las esquinas.

Para inducir a nuevos usuarios y contar a largo plazo con
una ciudad totalmente interconectada se requiere, por
un lado, de condiciones reales de seguridad y percep-
cion generalizada de la misma, por el otro, de infraes-
tructura vial ciclista de calidad que resalte la prioridad
gubernamental sobre otros modos de transporte.

Para definir los diferentes tipos de infraestructura vial ci-
clista, se ha optado por una misma filosofia de disefio
aplicada a todos los modelos de infraestructura.

UNA ESTRATEGIA FLEXIBLE, NO UN PLAN MAESTRO

Por su naturaleza, derivada de los tiempos y la magnitud
misma de los proyectos y obras que implica la aplicacién
de una estrategia de movilidad en bicicleta, se debe es-
tar consciente que ésta requerira de multiples actores,
operadores y ejecutores de las distintas dependencias
del Gobierno Central y de las diferentes delegaciones
politicas. Participaran en la estrategia diferentes admi-
nistradores, arquitectos, paisajistas, ingenieros y contra-
tistas que durante largos periodos estaran involucrados
en la implantacion de la estrategia; inclusive, diferentes
partidos politicos podran conducir el proceso a lo largo
de las préximas décadas. Por esta razéon se requiere de
una estrategia flexible y sdlida a la vez, en la cual cada
uno de los actores puedan operar con un mismo fin, me-
tas y objetivos claros. La Estrategia se genera a partir
de una vision en la que la Ciudad de México tendra que
contar con las mejores soluciones para construir una in-
fraestructura con altos estandares de calidad.

UNA APROXIMACION AMPLIA QUE INVOLUCRA A TODA LA CIUDAD

El disefio de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta es
producto de una necesidad ciudadana que demanda
mejoras en la calidad de vida en la Ciudad de México,
la puesta en marcha de la estrategia obliga a los ciu-
dadanos a modificar los patrones del uso del automovil
particular, la movilidad y el respeto ciudadano hacia el
espacio publico, de la misma forma en que otorga for-
mas sustentables al conjunto de la ciudadania para an-
teponer el bien comun al interés particular.
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Este apartado muestra los aspectos ambientales y urbanos existentes en la Ciudad de México que han sido tomados en cuenta para el

disefio y puesta en marcha de las iniciativas que componen la Estrategia de Movilidad en Bicicleta.




— Limite Distrito Federal

() Zona con pendiente menora 6% 1,267 km”

Distrito Federal 1,484 km?

Zona Urbana

837.7 km?

DIAGNOSTICO

LOCALIZACION

LOCALIZACION Y DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM)
se compone del territorio del Distrito Federal y 41 muni-
cipios del Estado de México. El Distrito Federal (DF) es el
centro economico del pais y de misma ZMCM.

Dentro del DF, las delegaciones centrales (Cuauhtémoc,
Miguel Hidalgo, Alvaro Obregén y Venustiano Carranza)
reciben la mayor afluencia de personas pues el area in-
volucra a cerca del 40% de los empleos de la ZMCM.

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta toma en cuen-
ta las caracteristicas fisico-urbanas del DF, asi como los
patrones de movilidad en la ZMCM que pueden influir
en la puesta en marcha de las diferentes estrategias a
implementar. Para definir la zona con potencial para el
uso de la bicicleta se tomoé en cuenta en primer lugar,
la zona urbana del DF; en segundo lugar, esta area se
restringié por la zona con pendiente menor a 6% por te-
ner caracteristicas topogréaficas que hacen viable el uso
de la bicicleta en condiciones favorables. De tal manera
que la zona urbana con pendiente minima en el DF es
la que resulta susceptible de ser ciclable y se definié en
algunos casos con limites viales y barreras urbanas. La
zona adecuada para esta practica corresponde al poli-
gono principal para establecer la infraestructura ciclista
en el DF.

Distrito Federal 1,484 km?

Zona urbana del DF 837.7 km?
56.4% del DF

Zona con pendiente menor  559.5 km? = Zona de estudio
a 6% en zona urbana 37.7% del DF

Los porcentajes corresponden al uso de suelo acutal, independientemente
de su situacion legal.
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DIAGNOSTICO

LIMITES GEOESTADISTICOS

TOTALES | EN AREA DEESTUDIO | % DEL DF
DELEGACIONES 16 ‘ 13 ‘ 32.66 % DELEGACIONES DISTRITOS
DISTRITOS 84 | 66 | 7857% | I
AGEBs 2367 | 1550 | 65.48% L !
COLONIAS 1540 | 855 | 5552%

La delimitacion de distritos y areas geoestadisticas basicas
(AGEB) ha permitido disefiar una estrategia que corres-
ponda con los patrones de movilidad que actualmente
realizan los pobladores de las diferentes colonias y man-
zanas de la ciudad. El nivel de anélisis ha permitido defi-
nir las trayectorias y recorridos en la ciudad por bloques
de manzanas, AGEB, distritos y delegaciones para contar
con una propuesta macro que a la vez es precisa en lo
micro.

DELEGACIONES

Es una subdivision territorial en que se divide el DF que

responde a caracteristicas demograficas, sociales, eco- b
noémicas y en algunos casos a limites fisicos naturales.

Su finalidad es facilitar su administracion y manejo. De —— Area do estudio —— Area de estudio
las 16 delegaciones del DF, 13 cuentan con caracteris- ~—— Delegaciones —— Distritos

ticas topograficas ideales para la practica del ciclismo

urbano.

POTENCIAL DE LAS CONDICIONES FISICO-AMBIENTALES Y URBANAS

DISTRITOS
AGEBS COLONIAS
Es la delimitacion geogréfica en que se divide el territo-
rio, que puede llegar a contener de 3 a 5 AGEB, a fin de I I
facilitar el manejo de informacion estadistica a un nivel
superior a las Ageb. Los distritos son la principal unidad
para el andlisis-diagnodstico de la Estrategia de Movilidad
en Bicicleta.
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AGEB

El area geoestadistica basica (AGEB) urbana delimita una
parte o el total de una localidad de 2,500 habitantes o
mas, o bien, una cabecera municipal, independiente-
mente de su numero de pobladores, en conjuntos que
generalmente van de 25 a 50 manzanas.

COLONIAS

Zona urbana limitada principalmente por la vialidad, que

integra un conjunto de viviendas y edificios publicos y o

privados, construidos en un acotado periodo de tiempo,

segun un plan urbanistico en comun y arquitectonica-

mente semejantes, en las que coexisten y habitan fami- Area de estudio Area de estudio
. ) ) ) L. — Ageb 2000 — Colonias

lias de parecido nivel socioecondémico.
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DIAGNOSTICO

FACTORES CLIMATICOS

GENERALIDADES DEL CLIMA EN LA CIUDAD DE MEXICO

La latitud, altitud y orografia propician que la cuenca del
Valle de México tenga estaciones poco definidas; no
obstante, se distinguen dos temporadas: la temporada
seca de noviembre a abril y la temporada lluviosa de
mayo a octubre; siendo los meses de junio a septiembre
cuando se concentra la maxima precipitacion.

En la mayor parte de su territorio se presenta clima tem-
plado subhimedo (87%), en el resto se encuentra clima
Seco y semiseco (7%) y templado humedo (6%).

La temperatura media anual es de 16° C.

La temperatura mas alta es de 30° C, se presenta de
mayo a mayo y la mas baja es de 3° C, en .

Las lluvias se presentan en verano, la precipitacion to-
tal anual es variable: en la region seca es de 600 mm y
en la parte templada humeda (Ajusco) es de 1,200 mm
anuales.

El area de estudio presenta condiciones climaticas pro-
medio favorables para el ciclismo urbano; el area noreste
es la menos favorecida y la suroeste es la que presenta
las mejores caracteristicas a este respecto.

La infraestructura ciclista habra de tomar en cuenta fac-
tores como la precipitacién y temperatura, por un lado
para evitar inundaciones y por el otro para lograr condi-
ciones paisajisticas ideales en donde las especies vege-
tales correspondan a una estrategia de ahorro de agua,
bajo mantenimiento y creacion de condiciones que equi-
libren el confort del microclima local.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA / CIUDAD DE MEXICO

—— Area de estudio

. Semiseco templado, el menos seco del grupo, con
veranos calientes y regimen de lluvias en invierno

cwe Templado subhimedo con lluvias en verano,
de menor humedad

CW1)  Templado subhumedo con lluvias en verano,
de humedad media

. Templado subhumedo con lluvias en verano,
de mayor humedad

. Templado subhumedo, semifrio con
lluvias en verano, de mayor humedad

Templado subhimedo, semifrio con

C(E)(m) :
abundantes lluvias en verano

/ ‘/ Vientos dominantes



DIAGNOSTICO

—— Area de estudio

—\& Isotermas en °C

ISOTERMA: Linea imaginaria que une puntos de igual temperatura.

La temperatura promedio del area de trabajo es de 16°C, lo que significa

POTENCIAL DE LAS CONDICIONES FiSICO-AMBIENTALES Y URBANAS

un buen nivel de confort para la realizacion del ciclismo urbano. 0 Zona mas seca y calida o Zona himeda y célida

o
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e Zona himeda o Zona himeda y templada

km

——  Area de estudio

1500
~ < Isoyetas en mm

ISOYETA: Linea imaginaria que une puntos de igual precipitacion.
La precipitacién promedio del area, de trabajo es de 700 mm. Por lo que

es importante cuidar el nivel de humedad y vegetacion para incrementar
el confort local.
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DIAGNOSTICO

EDAFOLOGIA

Debido a la conformacion del terreno, el area de estudio
presenta casi en su totalidad un suelo Solonchack, que
por sus origenes de lago o costera, se considera un sue-
lo altamente salino. La vegetacion predominante es pas-
tizal y plantas tolerantes al exceso de sal, por lo que se
debe tomar en cuenta este dato para que la vegetacion
propuesta en la zona tenga caracteristicas adecuadas a
este tipo de suelo.

La geologia define el tipo de suelo, por lo que al sur de
la ciudad en la zona montahosa, de sierras y cerros, en-
contramos mayor diversidad y riqueza de suelos, mien-
tras que el resto sélo posee un tipo de suelo.

Es importante destacar que en la actualidad la mayo-
ria de los tipos de suelo se encuentran modificados por
la urbanizacion, sin embargo, la calidad del estado de
la vegetacion propuesta esta directamente relacionada
con el tipo de suelo en que se emplace.
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— Area de estudio

zu SOLONCHACK. Suelos salinos. Se presentan en zonas que tienen
alto contenido en sales. La vegetacion tipica de este tipo de sue-
lo es el pastizal u otras plantas que toleran el exceso de sal.

FEOZEM HAPLICO. Se caracteriza por tener una capa superficial
oscura, suave y rica en materia organica y de nutrientes, poseen
profundidades variables.

LITOSOL. Se caracterizan por su profundidad, menor a 10 cm,
limitada por la presencia de roca, tepetate o caliche endurecido,
presenta fertilidad natural y la susceptibilidad a la erosion es
muy variable, dependiendo de otros factores ambientales

En la zona centro encontra- Encontramos en algunos

. REGOSOL EUTRICO. Tiene poco desarrollo y por ello no presentan

capas muy diferenciadas entre si. En general son claros o pobres
en materia organica, se parecen a la roca que les da origen.

. HISTOSOL EURICO. Son suelos con alto contenido de materia orga-

nica, generalmente de color negro, esponjosos, ligeros y con alta
capacidad de retencion de humedad.

Tm2  ANDOSOL MOLICO. Suelos de origen volcénico, constituidos prin-
cipalmente de cenizas. Son generalmente de colores oscuros y
tienen alta capacidad de retencion.

En la zona lacustre de Xochi- Fuera de la zona de estudio,

mos suelo Solonchack, el mas
caracteristico dentro del area
de estudio. Actualmente se en-
cuentra modificado por la urba-
nizacion.

puntos suelo Feozem, caracte-
ristico de una gran cantidad de
materia organica. Chapultepec
y la parte urbana de Xochimilco
son ejemplos de este tipo de
suelo.

milco encontramos suelos con
una gran cantidad de materia
organica y con un uso agricola.

existe una amplia variedad de
suelos con vegetacion natural.
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DIAGNOSTICO

AREAS VERDES Y
ESPACIOS ABIERTOS

En su conjunto, las areas verdes y espacios abiertos de
la Ciudad de México conforman uno de los aspectos
prioritarios para la creacién de la futura infraestructura
vial ciclista de la ciudad. De planearse como tal, el valor
agregado de dicha infraestructura es mayor y de gran
trascendencia: es el inicio de cientos de parques linea-
les y corredores verdes con el potencial de incrementar
los servicios ambientales, estéticos y recreativos para la
ciudad.

Algunos de los servicios ambientales que provee la infraes-
tructura verde de una ciudad son:

e Mejoramiento de la calidad de vida local

e |ncremento significativo de las areas permeables
e Captura de diéxido de carbono

e Regulacion microclimatica

e Infiltracion a los mantos acuiferos

AREAS VERDES DE VALOR ECOLOGICO

Area natural protegida
Bosque urbano

Parque ecolégico
Parque

Jardin

Camellon

Areas verdes sin definir

EQUIPAMIENTO URBANO QUE FUNCIONA COMO ESPACIOS
ABIERTOS 0 AREAS VERDES

Plaza

Deportivo

Pantedn

Zoologico

Institucion educativa
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km

—— Area de estudio

—— Limite de suelo de conservacion

Area natural protegida Parque
1.64% del area de estudio 0.16% del area de estudio

Bosque urbano Jardin
1.6% del area de estudio 0.96% del area de estudio

Parque ecolodgico Camellon
0.56% del area de estudio 0.35% del area de estudio

Areas verdes /sin definir
6.02% del area de estudio

Plaza
0.03% del area de estudio

Deportivo
0.62% del area de estudio

Pantedn
0.06% del &rea de estudio

Zoolégico
0.23% del area de estudio

Institucion educativa
0.59% del area de estudio



AREA NATURAL PROTEGIDA

Este tipo de zonas consiste en ecosistemas que tienen un
alto valor natural, cientifico, histérico, educativo, estético y
recreativo entre otras caracteristicas.

BOSQUE URBANO

Son espacios abiertos y publicos conformados por co-
munidades de arboles, arbustos y vegetacion asociada.
Pueden contener juegos infantiles, zonas de estar, entre
otras instalaciones.

PARQUE ECOLOGICO

Es el area que por su alto interés ambiental, condiciones
paisajisticas y facilidades de accesibilidad se destinan
a la preservacion, restauracion y aprovechamiento sos-
tenible de sus elementos para la educacion ambiental y
recreacion.

PARQUE

Es un area verde urbana que concentra espacios para
actividades de paseo, recreacion, descanso y contem-
placién; contiene mobiliario como bancas, fuentes, lumi-
narias, juegos infantiles, entre otros.

JARDIN

Son espacios dedicados al esparcimiento, contemplacion
y paseo de los habitantes de la ciudad; en este tipo de
area, la vegetacion ocupa la mayor parte del terreno, y
por lo regular encontramos vegetacion ornamental. Sélo
se preveén zonas de circulacion peatonal pavimentadas
y zonas de descanso que pueden contar con mobiliario
basico.

CAMELLON

Es un remanente entre carriles de una vialidad; puede o
no tener vegetacion. Su funcion es separar carriles vehi-
culares y mantener cierto orden visual.

PLAZA

Son espacios que articulan el espacio urbano, en ellas
se realizan actividades civicas, de esparcimiento o co-
mercio; incorporan elementos de ornato como fuentes,
esculturas, bancas, luminarias y jardineras. Se caracteri-
zan por contar con una menor cantidad de vegetacion y
una mayor proporcién de pavimento.

DIAGNOSTICO

DEPORTIVO

Es un espacio abierto destinado a albergar areas para
realizar actividades deportivas. Generalmente contienen
zonas verdes permeables.

PANTEON

Es una zona dedicada al depdsito de restos humanos.
Se le considera area verde debido a que es un espacio
abierto permeable con vegetacion, publico o privado.

Z0O0LOGICO

Son espacios abiertos abocados a la custodia y exhi-
bicion de animales en cautiverio. Tiene actividades de
investigacion y preservacion de especies animales, ade-
mas de divulgacion de informacion y recreacion.

INSTITUCION EDUCATIVA
Destinos de estudio en que predominan las areas per-
meables y espacios abiertos con vegetacion.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA / CIUDAD DE MEXICO

o
=)
=
%)
©
=
]
<
a

POTENCIAL DE LAS CONDICIONES FISICO-AMBIENTALES Y URBANAS




POTENCIAL DE LAS CONDICIONES FISICO-AMBIENTALES Y URBANAS

o
o
'_
n

i)
=
S
<
a

DIAGNOSTICO

ARBOLADO URBANO EN
VIALIDAD PRIMARIA

La importancia del arbolado urbano en relacién con la in-
fraestructura vial ciclista, recae en la integracion entre es-
pacio publico, la movilidad sustentable y el mejoramiento
urbano-ambiental.

ARBOLADO EN ALTA PROPORCION

Este se encuentra en las avenidas amplias con came-
llones con vegetacion. La cobertura arbérea supera el
100% y cuya densidad es mayor a 200%. Se presenta
en importantes avenidas como: Paseo de la Reforma,
Palmas, Ejército Nacional, Insurgentes Norte, Eduardo
Molina, Homero, Horacio, Presidente Mazaryk, Mariano
Escobedo, Avenida Cuitlahuac, Industria Militar, Canal
Nacional, Canal de Miramontes, Legaria, Alvaro Obregén,
Paseo del Pedragal, Boulevard de la Luz, Avenida de las
Granjas, Avenida de las Culturas, entre otros.

ARBOLADO EN PROPORCION MEDIA-ALTA

Se encuentra en avenidas amplias con o sin camellon
que contienen vegetacion. La cobertura de los arboles
es de 80 a 100% y la densidad cerca de 100%. Se presen-
ta en avenidas como: Camarones, Marina Nacional, Am-
sterdam, Tamaulipas, Nuevo Leodn, Vértiz, Universidad,
Plutarco Elias Calles, Divisién del Norte, Miguel Angel de
Quevedo, Fray Servando Teresa de Mier, San Fernando,
Insurgentes Sur, Acoxpa, Calzada México-Xochimilco,
Herdica Escuela Militar, Alfonso Reyes.

ARBOLADO EN PROPORCION MEDIA-BAJA

Se encuentra en avenidas que contienen una cobertu-
ra vegetal entre 60 y 80% y la densidad es de 50%. Se
presenta en avenidas como: Calzada Vallejo, Instituto Po-
litécnico Nacional, Aquiles Serdan, José Antonio Alzate,
Guerrero, Mosqueta, Oriente 101, Calzada San Juan de
Aragén, Mariano Escobedo, Avenida Colonia del Valle.

ARBOLADO EN PROPORCION BAJA

Se encuentra en avenidas que contienen una cobertura
vegetal entre 40 y 60% y la densidad es de 30%. Poseen
el espacio suficiente para establecer nueva vegetacion,
ya sea en camellones o banquetas: Acueducto de Gua-
dalupe, Rio de los Remedios, Avenida Tezozomoc, Aveni-
da 5 de Mayo, Rio San Joaquin, F.C. Hidalgo, Patriotismo,
Angel Urraza, Amneses, Tlahuac.
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——  Avea de estudio

ARBOLADO EN ALTA PROPORCION

Longitud en el area
de estudio

% de la red vial primaria
en el area de estudio

ARBOLADO EN PROPORCION MEDIA-ALTA

Longitud en el area
de estudio

% de la red vial primaria
en el area de estudio

113.36 km

1.42 %

56.77 km

0.71 %

ARBOLADO EN PROPORCION MEDIA-BAJA

ARBOLADO EN PROPORCION BAJA

Longitud en el area
de estudio

% de la red vial primaria
en el area de estudio

Longitud en el area
de estudio

% de la red vial primaria
en el area de estudio

78.81 Km

0.98 %

32.71 Km

0.41 %
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DIAGNOSTICO

JERARQUIA VIAL

VIALIDAD DE ACCESO CONTROLADO

Estas vialidades de transito ininterrumpido proporcionan
continuidad a la ciudad, comunicando distintas zonas
dentro de la misma. Este tipo de vialidades son el Cir-
cuito Interior, el Periférico y Viaducto Miguel Aleman y
Viaducto Tlalpan.

Por su velocidad, configuracion y funcionamiento no son
vias aptas para la construccion de infraestructura vial ci-
clista. Por el contrario, constituyen barreras urbanas, es
decir, son obstaculos que requieren de puentes vehicu-
lares y peatonales para ser cruzados.

EJES VIALES

Red de vias primarias con semaforos en la mayor parte
de su extensién constituida por 31 ejes viales, las cuales
forman parte de la infraestructura basica de la ciudad.

Para implementar infraestructura vial ciclista en los ejes
viales habra que tomar en cuenta modificaciones mayo-
res a su estructura y funcionalidad, ya que los ejes tienen
condiciones complejas: altos niveles de contaminacion y
ruido, elevados indices de accidentes, carril de contra-
flujo, entre otros.

ARTERIAS PRINCIPALES

Son aquellas que conectan con los puntos especificos
de origen y destino de los viajes de los habitantes de la
ciudad, permitiendo la circulacion al interior de las colo-
nias, barrios y pueblos de la ciudad.

VIAS RADIALES

Son vialidades de circulacién continua que atienden gran-
des volumenes de transito en el ambito regional de los
viajes que tienen como origen o destino el centro de la
ciudad. Estas vialidades estan constituidas por las aveni-
das Rio San Joaquin, Aquiles Serdan, Gran Canal Nacio-
nal e Insurgentes y por las calzadas Zaragoza y Tlalpan.

Por sus cualidades fisico-urbanas, las arterias principa-
les, las vias radiales y las avenidas secundarias, son las
vialidades con mayor potencial para la implementacion
de infraestructura vial ciclista, debido a que son las que
cuentan con mejor configuracién por tener vegetacion
arboérea estructural, escala y proporciones urbanas ade-
cuadas para la circulacion en bicicleta, cruces menos
peligrosos, semaforizacion y banquetas amplias que fa-
cilitan la circulacion de los transeuntes.

Fuente: Anuario de transporte y vialidad 2004. GDF
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km

—— Avrea de estudio

= \/ia primaria de acceso controlado (Periférico)

— Via primaria ejes viales (Eje 1 Nte)

— Via primaria arterias principales (Avenida Hidalgo)

= \/ia primaria radial (Calzada Ermita Iztapalapa)

Vialidad de acceso controlado Ejes viales Arterias principales Vias radiales



=== VIALIDAD DE ACCESO CONTROLADO

km

—— Area de estudio

= ARTERIAS PRINCIPALES

km

—— Area de estudio

= EJES VIALES

km

—— Area de estudio

= VIAS RADIALES

km

—— Area de estudio

DIAGNOSTICO

RED VIAL TOTAL
TOTAL (DF) | EN AREA DE ESTUDIO
10,182 km | 7,977 km
ACCESO CONTROLADO
EN AREA DE ESTUDIO | % DEL AREA DE ESTUDIO
158.70 km | 1.98%
EJES VIALES
251.97 km | 3.15%

ARTERIAS PRINCIPALES

260.36 km | 3.26%
VIAS RADIALES
EN AREA DE ESTUDIO | % DEL AREA DE ESTUDIO
11512 km | 1.44%

Fuente: Anuario de transporte y vialidad 2004. GDF
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DIAGNOSTICO

TIPOLOGIA DE CALLES

La tipologia de calles de la Ciudad de México esta basa-
da en la determinacion de la jerarquia vial.

Para esta tipologia se tomaron en cuenta las varibles de
uso y funcionamiento de cada tipo planteado, de lo que
resultan los siguientes tipos de calles:

TIPO 1
e Vialidad de acceso controlado sin camelléon
e Vialidad de acceso controlado con canal entubado

TIPO 2
e Fje vial de un solo sentido
e Fje vial con carril de contraflujo para transporte publico

TIPO 3

e Arterias principales de doble sentido o vias radiales
con lineas del Metro superficiales

e Arterias principales de doble sentido o vias radiales
sin camellon

e Arterias principales de doble sentido o vias radiales
con camelléon

TIPO 4

e (Calles secundarias de doble sentido

e (alles secundarias de un sentido y 4 carriles
e (alles secundarias de un sentido y 3 carriles
e (Calles locales

e (Callejones

Consideramos que las calles potenciales para la implan-
tacion de la infraestructura vial ciclista en la Ciudad de
México son las secundarias, algunas arterias principales
y vias radiales. Las caracteristicas de éstas son: dimen-
siones y escala urbano-arquitecténica amables con el ci-
clista, compatibilidad de uso con la circulacion peatonal,
conexion de zonas habitacionales y centros de trabajo
con nodos de transporte publico, menores niveles de
contaminacion y ruido, mayor confort y seguridad.
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TIPO 1 ACCESO CONTROLADO

Viaducto - Rio Becerra

CARACTERISTICAS GENERALES

Cinco o mas carriles por sentido

Doble sentido

Camellén central

Con o sin canal entubado

Arbolado en banqueta y en camellén lateral
No se permite estacionamiento

TIPO 2 EJESVIALES

Eje 1 Norte
Eje 7 Sur
Eje 8 Sur

km

CARACTERISTICAS GENERALES

Cinco o0 mas carriles por sentido

Un sentido

Sin camellén

Con o sin carril de contraflujo para transporte
publico

Arbolado en banqueta

No se permite estacionamiento



km

Tlalpan
Zaragoza
Oceania

CARACTERISTICAS GENERALES

Cinco o seis carriles por sentido
Con metro en camellon central
Doble sentido

Arbolado en banqueta

No se permite estacionamiento
Son barreras urbanas

TIPO 3 ARTERIAS PRINCIPALES Y VIAS RADIALES

Miguel Angel de Quevedo
Division del Norte
Chapultepec

CARACTERISTICAS GENERALES

Tres carriles por sentido
Transporte publico

Doble sentido

Camellén central

Arbolado en banqueta y camellon
No se permite estacionamiento

Av. Campeche

km

CARACTERISTICAS GENERALES

Tres carriles por sentido
Transporte publico

Doble sentido

Camellén central

Arbolado en banqueta y camellon
Estacionamiento informal

DIAGNOSTICO
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DIAGNOSTICO

TIPOLOGIA DE CALLES

TIPO 4 VIALIDAD SECUNDARIA'Y LOCAL
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CARACTERISTICAS GENERALES CARACTERISTICAS GENERALES CARACTERISTICAS GENERALES
e Cuatro carriles e Tres carriles e Uno o dos carriles
e Dos carriles de estacionamiento e Dos carriles de estacionamiento e Un sentido
e Doble sentido e Un solo sentido e Sin vegetacion
e Arbolado en banqueta e Arbolado en banqueta e Uso local
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DIAGNOSTICO

TIPOS DE CRUCES

Los cruces viales de la Ciudad de México son de mul-
tiples formas y estructuras, su funcionamiento depende
del tipo y jerarquia vial, lo mismo que sus problematicas
y potencialidades para incorporar infraestructura vial ci-
clista.

Los principales problemas son la falta de sefalizacién
horizontal y vertical, la contaminacién y saturacion del
espacio publico, el mal emplazamiento del mobiliario
urbano, el comercio informal, la inseguridad y otros as-
pectos que no permiten el libre transito y la legibilidad de
estos puntos.

En gran medida, el disefio de infraestructura vial ciclista
a corto y mediano plazo se enfoca a resolver y adaptar
soluciones en los cruces, ya que la mayoria de los acci-
dentes sucede en estos puntos. Ademas, es importante
destacar que tienen gran potencial como nodos en don-
de el mejoramiento del espacio publico contribuya a la
legibilidad, orden y uso 6ptimo de estos puntos.
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Cruce de eje vial con
arteria principal o via radial
con linea de Metro superficial

Cruce de vialidad
de acceso controlado con eje vial
Churubusco/Eje 4 Sur



DIAGNOSTICO

Cruce de arteria principal o via radial Cruce de vialidad secundaria Cruce de vialidad local
con arteria principal o via radial con vialidad secundaria con vialidad local
Dr. Vertiz/Fray Servando
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DIAGNOSTICO

BARRERAS URBANAS

BARRERAS FISICAS POR EL USO DE SUELO

El uso de suelo define elementos que se consideran ba-
rreras al conformar grandes manzanas impenetrables
donde el paso es restringido. Estos elementos pueden
ser: equipamiento, servicios, areas recreativas y zonas
habitacionales confinadas.

POTENCIAL DE LAS CONDICIONES FISICO-AMBIENTALES Y URBANAS

BARRERAS FISICAS
EN AREA DE ESTUDIO | % DEL AREA DE ESTUDIO
62.15 km? | 11.10 %
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BARRERAS TOPOGRAFICAS

La topografia es un elemento que puede considerarse
como una barrera para la movilidad no motorizada, ya
que al aumentar la pendiente, requiere un esfuerzo fisico
mayor. Estas barreras se definen por cerros, sierras y km
cadenas montahosas.
__ Area de estudio

. Barreras fisicas por el uso de suelo

Barreras topograficas
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BARRERAS Y
| PUNTOS PERMEABLES

BARRERAS VIALES

Barreras Viales

@ Puntos de permeabilidad Son elementos viales que segun su estructura crean un
obstaculo fijo que no permite el paso peatonal y vehi-
cular de manera continua y fluida. Se consideran barre-
ras viales las vialidades de acceso controlado, avenidas
principales de caracteristicas particulares, canales entu-
bados o a cielo abierto, lineas del Metro y vias del tren
en uso o0 desuso.

Paso corrido en cruce vehicular

Estas barreras separan a la ciudad en sectores, frag-
mentando la continuidad urbana. La red de infraestruc-
tura vial ciclista es un elemento que contribuye a reco-
nectar el entramado urbano, haciendo méas permeable la
ciudad, sobre todo para peatones y ciclistas.

PUNTOS DE PERMEABILIDAD

POTENCIAL DE LAS CONDICIONES FISICO-AMBIENTALES Y URBANAS

Son puntos que permiten la comunicacion vial y peatonal
a través de las barreras viales. Estos elementos pueden
ser: cruces con semaforos a nivel de la calle, puentes ve-
hiculares o peatonales y pasos subterraneos (tuneles).

Es importante el aprovechamiento de estos puntos para
reforzar y ampliar la permeabilidad y continuidad urbana,
que se ven obstaculizadas actualmente por las barreras
urbanas.
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VIALIDAD PRIMARIA

- TOTAL (DF) \ EN AREA DE ESTUDIO
10,182 Km \ 7,977 Km
—— Area de estudio
BARRERAS VIALES PUNTOS PERMEABLES
EN AREA DE ESTUDIO | % DEL AREA DE ESTUDIO EN EL DF | EN AREA DE ESTUDIO
283.05 Km | 3.54% 436 | 358
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DIAGNOSTICO

RIESGO E INCIDENCIA DELICTIVA

Se consideran como los principales factores de riesgo a
los siguientes elementos, por un lado, la incidencia delic-
tiva; y, por el otro, a los cruces peligrosos y conflictivos,
ya sean para peatones, ciclistas o automovilistas.

Las colonias donde se cometen mas delitos reporta-
dos segun la PGJDF vy la consulta diaria de la incidencia
delictiva por zona criminégena, son Centro, Del Valle,
Narvarte, Doctores, Roma Norte, Agricola Oriental, Gue-
rrero, Juarez, Santa Maria la Ribera y Pantitlan. A estas
colonias se les puede considerar como barreras para el
uso de la bicicleta, ya que modifican la percepcion de
confort, debido a su ambiente inseguro. Sin embargo,
un mejoramiento integral del espacio publico, en donde
la infraestructura vial ciclista fuera parte importante del
entorno, contribuiria a mejorar la percepcion y las condi-
ciones generales de estos sectores de la ciudad.

Se consideran cruces conflictivos y peligrosos a aquellos
en los que ocurre mayor nimero de accidentes que perju-
dican a peatones, ciclistas y automovilistas; segun la Secre-
tarfa de Transportes y Vialidad, en el DF se tienen 35 cruces
dentro de esta categoria.

7.000 — Incidencia delictiva en el DF, durante el 2006, por colonia

6,000
5,000 -+
4,000 =
3,000 +
2,000 =+
1,000

Centro
Juarez [

o
Del Valle [——m
Narvarte |70
Doctores |70

Roma Norte |79
Agricola Oriental |
Guerrero |1
Pantitian [

Santa Maria la Ribera |1
Resto de colonias

Cruces peligrosos y conflictivos

1 Eje 1 Oriente (Anillo de Circunvalacion) y Av. Fray Servando T. de Mier (Cuau-
htémoc)

2 Eje 2 Norte (Avenida Canal del Norte) y Paseo de la Reforma, Col. Maza
(Cuauhtémoc)

3 Eje Central (Lazaro Céardenas) y Fray Servando T. de Mier, Col. Obrera (Cuau-
htémoc)

4 Av. Instituto Politécnico Nacional y Av. Montevideo (Gustavo A. Madero)

5 Av. Rio Churubusco y Eje 3 Sur (Afiil), Col. Granjas México (Iztacalco)

6 Eje 3 Sur (Benjamin Franklin) y Circuito Interior (José Vasconcelos), Col. San
Miguel Chapultepec (Miguel Hidalgo)

7 Anillo Periférico y Calzada Legaria, Col. Irrigacion (Miguel Hidalgo)

8 Av. Marina Nacional y Felipe Carrillo Puerto, Col. Ahuehuetes (Miguel Hidalgo)

9 Miguel Angel de Quevedo y Av. Division del Norte, Col. El Rosedal (Coyoacan)
10 Anillo Periférico y Luis Méndez, Col. U. Vicente Guerrero (Iztapalapa)

11 Calzada Ignacio Zaragoza y Canal Rio Churubusco, Col. Ampliacién Avia-
cién Civil (Venustiano Carranza)

12 Blvd. Aeropuerto (Galindo y Villa) y Fray Servando Teresa de Mier, Col. Jar-
din Balbuena (Venustiano Carranza)
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Nodo conflictivo
Nodo peligroso

575 - 1,000 Delitos por afio
1,001 - 1,800 Delitos por afio

1,801 - 2,500 Delitos por afo

2,501 - 6,109 Delitos por afio

km

—— Area de estudio

13 Eje 5 Norte (Calz. San Juan de Aragén) y Av. Gran Canal, Col. Héroes de
Chapultepec (Gustavo A. Madero)

14 Av. Rio Mixcoac, Av. Revolucién y Molinos, Col. Mixcoac (Benito Juarez)

15 Av. Insurgentes Norte y Eje Vial 1 Norte José Antonio Alzate, Col. Buenavista
(Cuauhtémoc)

16 Eje 1 Poniente Guerrero y Eje 1 Norte Mosqueta, Col. Guerrero (Cuauhtémoc)
17 Eje 2 Oriente H. Congreso de la Unién y Calzada Magdalena Mixiuhca (Ve-
nustiano Carranza)

18 Calzada Ermita Iztapalapa y Calzada de la Viga, Col. Héroes de Churubusco
(Iztapalapa)

19 Periférico Arco Oriente - Calz. Benito Juarez y 5 de Mayo, Col. San Juan
Joya (Iztapalapa)

20 Av. Revolucién y Barranca del Muerto, Col. San José Insurgentes (Benito Juarez)
21 Eje 2 Norte Transvaal y Herén Proal, Col. Simén Bolivar (Venustiano Carranza)
22 Pendiente de la Av. Observatorio y Av. Constituyentes, Col. Las Palmas
(Miguel Hidalgo)

23 Av. Melchor Ocampo y Calzada México Tacuba, Col. San Rafael (Miguel
Hidalgo)

24 Av. Paseo de la Reforma y las confluencias de la Calz. M. Gandhi, en el
Bosque de Chapultepec (Miguel Hidalgo)

25 Carretera Federal a Cuernavaca y Laurel, Pueblo San Pedro Martir (Tlalpan)
26 Dr. José Ma. Vértiz y Av. Dr. Ignacio Morones P., Col. Doctores (Cuauhtémoc)
27 Prol. Division del Norte y San Lorenzo, Col. San Lorenzo la Cebada (Xochimilco)
28 Av. Guadalupe Ignacio Ramirez y Prol. Divisién del Norte, Col. Ampliacién
San Marcos Norte (Xochimilco)

29 Av. Chapultepec y Eje 2 Poniente Monterrey (Cuauhtémoc)

30 José Maria Izazaga y Pino Suarez (Cuauhtémoc)

31 José Maria Izazaga e Isabel la Catélica (Cuauhtémoc)

32 Lago Alberto y Mariano Escobedo (Miguel Hidalgo)

33 Parque Liray Vicente Eguia (Miguel Hidalgo)

34 Anillo Periférico y Calle 10 (Benito Juarez)

35 Anillo Periférico y Zacatépetl (Tlalpan)

FUENTE: Gobierno del Distrito Federal. Secretaria de Transporte y Viali-
dad. Secretaria de Obras y Servicios. Datos de 2005-2006.
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DIAGNOSTICO

RED DE TRANSPORTE MASIVO

En seguida se describe la red de transporte publico
-Metro, Tren Ligero, Metrobus, Tren Suburbano y trans-
porte concesionado- en relacién con los viajes mixtos y
la Estrategia de Movilidad en Bicicleta.

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO

El STC Metro es un tren rapido, movido por energia eléc-
trica, con recorrido subterraneo, superficial y elevado. La
red total posee 176.77 km en servicio.

KILOMETRAJE TOTAL | % DELARED VIAL PRIMARIA
189.9 km | 2.3%
TREN LIGERO

Forma parte de la red del servicio de transportes eléc-
tricos del DF, el cual opera en el sur de la Ciudad de
México mediante 20 trenes dobles acoplados con doble
cabina de mando.

12.50 km | 0.15%

RED DE METROBUS

El Metrobus es un sistema de transporte publico de au-
tobuses dobles acoplados. Actualmente cuenta con tres
lineas y se tienen proyectadas cinco lineas mas.

48.09 km | 0.60%
METROBUS EN PROYECTO
KILOMETRAJE TOTAL | % DE LARED VIAL PRIMARIA
73.35km | 0.92%
TREN SUBURBANO

El Tren Suburbano proporciona una cobertura metropo-
litana, consta de una linea que corre desde Buenavista
hasta Cuautitlan. Reliza un recorrido total de 27 kilome-
tros y cuenta con siete estaciones.

KILOMETRAJE TOTAL | % DE LA RED VIAL PRIMARIA
17.66 km | 0.22%
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km

— Area de estudio

. Linea del metro

(IEE» Linea del metro en construccion



= |_inea del Tren Ligero
— Metrobus
=~ MetrobUs en proyecto

- Tren Suburbano

km

__ Areade estudio

DIAGNOSTICO

Para lograr el éxito y funcionalidad, la Estrategia de Mo-
vilidad en Bicicleta contempla su integracion a otros me-
dios de transporte masivos como el Metro, el Metrobus,
el Tren Suburbano vy el transporte eléctrico, por medio
del Sistema de Transporte Individual ECOBICI y la imple-
mentacion de infraestructura vial ciclista e intermodal, en
donde la bicicleta se convierte en uno de los principales
medios para acceder a este tipo de transporte. Es decir,
el uso de la bicicleta se contempla como un complemen-
to o alimentador de los sistemas de transporte masivos
existentes.

El objetivo es fortalecer y complementar el sistema de
transporte existente, no competir con el mismo.

En promedio, la poblacion utiliza mas de un medio de
transporte por viaje.

En cuanto al transporte concesionado se refiere, la Es-
trategia de Movilidad en Bicicleta se plantea como una
sustitucion de muchos de los viajes que actualmente se
realizan en los llamados peseros y que tienen como des-
tino final una estacion del Metro, Metrobus o Tren Ligero.

Vista asi, la red de infraestructura vial ciclista potencia a
los distintos tipos de trasporte que existen en la ciudad,
aumentando exponencialmente la posibilidad de cambio
de tranporte e incrementando la movilidad no motoriza-
da en la ciudad.
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DIAGNOSTICO

ZONAS PATRIMONIALES

Las zonas con valor patrimonial, junto con la estructura
de areas verdes y espacios abiertos, constituyen las zo-
nas con mayor potencial para ser integradas a la red de
infraestructura vial ciclista y en general a todas las inicia-
tivas para desarrollar la cultura ciclista en la Ciudad de
México. Ademas de tener alto valor estético, las zonas
con valor patrimonial son los puntos mas simbdlicos en
donde se reconoce la parte medular de la cultura y por
el proceso de desarrollo que ha tenido la ciudad se han
convertido en importantes sitios de destino no sélo tu-
risticos, sino de trabajo, comercio, recreacion y estudio.

La Ciudad de México presenta las siguientes categorias:

ZONAS CON DECLARATORIA DE PATRIMONIO DE LA HUMANIDAD

54,23 km? | 9.69%

ZONAS HISTORICAS
EN AREA DE TESTUDIO | % DEL AREA DE ESTUDIO
52.66 km? | 9.41%

AREAS DE CONSERVACION PATRIMONIAL
EN AREA DE ESTUDIO | % DEL AREA DE ESTUDIO
54,23 km? | 9.69%
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km

—— Area de estudio

7//A Zonas con declaratoria de Patrimonio de la Humanidad

. Zonas historicas

. Areas de conservacion patrimonial



ZONAS CON DECLARATORIA DE
PATRIMONIO DE LA HUMANIDAD

El titulo de Patrimonio de la Humanidad es otorgado por
la UNESCO a sitios geograficos especificos que poseen
valor por su historia, belleza y significado para una na-
cién y la humanidad entera.

La Ley de Salvaguarda del Patrimonio Urbanistico Arqui-
tectonico del DF en el Articulo 7 establece: “Una zona de
patrimonio urbanistico arquitectonico es un area definida
y delimitada, representativa de la cultura y evolucion de
un grupo humano, conformada por arquitectura y espa-
cios abiertos en una unidad continua o dispersa, tanto
en un medio urbano como rural, cuya cohesion y valores
son reconocidos desde el punto de vista histérico, esté-
tico, tecnoldgico, cientifico y sociocultural, que la hacen
meritoria de ser legada a las generaciones futuras”.

En el DF existen tres zonas declaradas como patrimonio
de la humanidad:

a) Centro Historico de la Ciudad de México (1987)
b) Centro Histoérico de Xochimilco (1987)
c) Ciudad Universitaria (2007)

ZONAS HISTORICAS

El Articulo 8 de la citada ley define un centro histérico
como una zona de patrimonio urbanistico arquitecténico
donde se origind el asentamiento de una poblacion.

a) Centro Histérico de la Ciudad de México
b) Centro Histérico de Xochimilco

¢) Centro Histoérico de Azcapotzalco

d) Centro Histérico de Coyoacan

e) Centro Histérico de Tlalpan

DIAGNOSTICO

AREAS DE CONSERVACION PATRIMONIAL

De acuerdo con la SEDUVI, las areas de conservacion
patrimonial son los perimetros en donde aplican normas
y restricciones especificas con el objeto de salvaguar-
dar su fisonomia, para conservar, mantener y mejorar el
patrimonio arquitecténico y ambiental, la imagen urbana
y las caracteristicas de la traza y del funcionamiento de
barrios, calles histéricas o tipicas, sitios arqueoldgicos
o histéricos y sus entornos tutelares, los monumentos
nacionales y todos aquellos elementos que sin estar for-
malmente catalogados merecen tutela en su conserva-
cién y consolidacion.

Las areas de conservacion patrimonial incluyen las zo-
nas de monumentos histéricos y las zonas patrimoniales
marcadas en los programas delegacionales y parciales
de desarrollo urbano.
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DIAGNOSTICO

ESPACIOS ABIERTOS
MONUMENTALES I

Calles Parques urbanos
N Jardines Paseos
Panteones Viveros

El Articulo 10 de la Ley de Salvaguarda del Patrimonio
Urbanistico Arquitectonico del DF define un espacio
abierto monumental como un medio fisico establecido
en suelo urbano, libre de una cubierta material, delimita-
do, proyectado y construido por el hombre con algun fin
especifico, en el que se reconocen uno o varios valores
desde el punto de vista histérico, artistico, estético, tec-
nolégico, cientifico y sociocultural que lo hacen meritorio
de ser legado a las generaciones futuras.

Algunos espacios abiertos monumentales del DF son los
siguientes:

Calles: Paseo de la Reforma, Av. de los Insurgentes, Av.
Juarez, Arcos de Belén-Chapultepec, Florencia, Palmas,
Veértiz, Campeche, Division del Norte, Cumbres de Mal-
trata, entre otras.

Jardines: Centenario, Goya, José C. Orozco, etc.

POTENCIAL DE LAS CONDICIONES FISICO-AMBIENTALES Y URBANAS

Panteones: Jardin, De los Remedios, De San Lorenzo
Tezonco, Civil de Dolores, Francés San Joaquin y La Pie-
dad, Espanol, San José, Xoco, El Calvario, San Isidro,
Santa Lucia, Santa Apolonia, Monte Sinai, Israelita, Pue-
blo de Atzacoalco “Pueblo Antiguo”.
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Parques Urbanos: Bosque de Chapultepec, Bosque de
aragonAlameda Central, Alameda de Santa Maria La Ri-
vera, Alameda Sur, Alameda Norte, Felipe Xicoténcatl,
Miguel Aleman, Revolucion, San Lorenzo, Tlacoquemé-
catl, Francisco Villa (de los Venados), San Martin (Méxi-
co), Espafa, Luis G. Urbina (Hundido), Bosque de Tlal-
pan, Las Américas, Lira, Tezozomoc, Maria del Carmen
Industrial, Nacional del Tepeyac, Nacional Cerro de la
Estrella, de los Cocodrilos y Ramon Lopez Velarde.

km

— Area de estudio

ESPACIOS ABIERTOS MONUMENTALES
EN AREA DE ESTUDIO | % DEL AREA DE ESTUDIO
4.15 km? \ 0.87%
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DIAGNOSTICO

TIPOLOGIA DE TRAZA URBANA

La traza urbana de la Ciudad de México es un factor
crucial para la ubicacién espacial de las inciativas de la
Estrategia de Movilidad en Bicicleta para la ciudad, ya
que da la pauta para identificar los trayectos de mayor
potencial para ser usados como vias ciclistas, zonas con
transito local de bicicletas, entre otros.

Los sectores de la ciudad con traza ortogonal son idea-
les para el trazo de las principales rutas ciclistas, ya que
por ser lineales y ortogonales permiten la continuidad
de los recorridos. Por su parte, las zonas con trazo irre-
gular y mixto, por ejemplo los barrios mas antiguos de
la ciudad, se prestan para el transito local de bicicletas,
ademas de que corresponden en su mayoria a zonas
con valor patrimonial, uso habitacional o ambos.
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DIAGNOSTICO

TRAZA ORTOGONAL TRAZA ORTOCENTRICA ﬁ
<C

e

Traza urbana con disposicion de calles y manzanas que guardan una relaciéon ortogonal, Traza urbana con disposicion de calles y manzanas que guardan una relacion radial, es =}
es decir, mantienen un alineamiento cercano a los 90°. Es caracteristica de zonas en decir, mantienen un alineamiento en relacion con un punto central. Es caracteristica de ;
[NN)

terreno plano. zonas en terreno plano. =
=
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TRAZA IRREGULAR TRAZA MIXTA o
(&)

%

Traza urbana con disposicion de calles y manzanas que guardan una relacion irregular, Traza urbana con disposicion de calles y manzanas que combinan los anteriores tipos. =
es decir, mantienen un alineamiento que corresponde a lineas organicas (curvas). Es Se presenta en pendientes variadas. %
o

caracteristica de zonas con pendientes de 5 a 10%.

TOTAL | EN AREA DE ESTUDIO TOTAL \ EN AREA DE ESTUDIO
238.26 km? | 24.63 km? 211.23 km? \ 146.87 km?

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA / CIUDAD DE MEXICO




POTENCIAL DE LAS CONDICIONES FISICO-AMBIENTALES Y URBANAS

o
o
'_
n

i)
=
S
<
a

DIAGNOSTICO

RED DE CICLOVIAS EXISTENTES

La red de ciclovias que se ha desarrollado en la Ciu-
dad de México hasta el aflo 2006, se compone de rutas
aisladas y responde a origenes y destinos basados en
espacios ya existentes como camellones, banquetas o
antiguas vias de ferrocarril.

Cabe sefnalar que estas ciclovias conectan con algu-
nos puntos de transporte publico y estan constituidas
por tramos aislados. Ademas son bidireccionales en su
mayoria y no se identifican elementos que las unifiquen,
debido a que han sido desarrolladas por diferentes ins-
tancias de gobierno.

Estas ciclovias se emplean principalmente de manera
local y su infraestructura resulta limitada o deficiente, lo
que provoca que su utilidad y uso sean bajos.

Se han tomado en cuenta los tramos con infraestructura
con carril ciclista confinado y separado de la congestion
vehicular.

Las ciclovias que existen en la Ciudad de México son las
sig@wtes:
@ Reforma Chapultepec
@ Ciudad Universitaria
@ Antigua via FFCC
Interior Chapultepec

En la Ciudad de México se han planeado iniciativas por
convertir camellones y vias en general en carriles ciclistas
a través de balizamiento. Ejemplo de ello son los siguien-
tes:

Matias Romero
Eje 10 Sur
Eduardo Molina

Es importante incluir estas iniciativas a la red de infraes-

tructura vial ciclista que se proponga en la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta.
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DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO

Este apartado muestra el resumen de los resultados obtenidos del estudio “Diagndstico sobre movilidad no motorizada y los potenciales
corredores verdes e infraestructura vial adecuada en la ciudad.” Estudio que antecede a la Estrategia de Movilidad en Bicicleta. En el cual
se analizaron aspectos de estructura urbana, perfil socioeconémico y viajes en la ZMCM relacionados con el DF. En cuanto a la estructura
urbana, se examind la distribucion geografica de distintos grupos de poblacion con potencial para el uso de la bicicleta y en relacion con el
aspecto socioecondmico, se identificaron areas de actividad econémica que potencialmente podrian atraer a una gran cantidad de ciclistas.




Medios de transporte (viajes)

Automovil
31%
Colectivo
31%
Otros
31%
Transportes
del GDF
3% Bicicleta
0
1% Metro Mixto
5% 20 %

Fuente: A7 Diagndstico sobre movilidad no motorizada y los potenciales corredores verdes e infraestructura vial adecuada en la Ciudad. Suarez, 2008.

DIAGNOSTICO

DISTRIBUCION DE VIAJES
Y MEDIOS DE TRANSPORTE

En cuanto a las caracteristicas no locales que tienen un
impacto en la Estrategia de Movilidad en Bicicleta des-
taca que el 14.5% de los viajes que terminan en el DF
inician en algunos municipios de la Zona Metropolitana
del Valle de México, por lo cual un alto porcentaje de los
viajes en bicicleta para conectar con el transporte publi-
co tendran su origen fuera del DF.

Los viajes que inician y terminan en algun punto dentro
del DF, ascienden a 71%. Por lo tanto, la Estrategia de
Movilidad en Bicicleta seria de un gran utilidad en témi-
nos de comunicacion interna de la capital.

Los principales medios de transporte actuales son los
siguientes:

e Colectivo

e Automovil

e Metro

e Otros transportes publicos

e Medios mixtos, es decir, dos 0 mas medios de transporte

e Transportes del Gobierno del Distrito Federal (RTP,
Metrobus, Trolebus, Tren Ligero)

e Bicicleta particular

e Sistema de Transporte Individual ECOBICI

I ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA / CIUDAD DE MEXICO
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DIAGNOSTICO

PORCENTAJE DE VIAJES
REALIZADOS EN MEDIOS MIXTOS

Los viajes realizados en medios mixtos son el producto
de la combinacion de varios modos de transporte en un
solo vigje. La mayor cantidad de viajes mixtos se da en
las delegaciones Iztacalco (28.0%) e Iztapalapa (25.9%),
las cuales cuentan con el menor nimero de estaciones
del Metro y reducida conexion directa y masiva con el
centro de la ciudad. Esta falta de conexién representa un
gran potencial para lograr la sustitucion de los viajes en
microbus por viajes cortos en bicicleta.

Los principales propdsitos de viaje son:

Ir al tabajo

Ir a estudiar

e |rde compras

e | |levar o recoger a alguien

Trabajar
50%
Otros
19%
Llevar
o recoger
a alguien
10 %
Comprar
0y
Estudiar %
14%
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— Area de estudio

- 30.09

- 25.09

- 20.09

- 15.09

- 10.09

Porcentaje
. 300 - 406  Muyalto
. 229 - 300 Alto
. 175 - 229 Medio
. 126 - 175 Bajo
5.8 12.6 Muy bajo
250,000 229,981 VIAJES EN MODALIDAD MIXTA )
28
200,000 - ]
237 218%
150,000 138,510 188% 15100 |
16.8% 16.7% 162% 151% 15.0%
100,000 -+ 8s.210 74,200 13.0% 1
59,757 52,643 50,500 W1 %
50,000 -+ 34,716 40,170 47,305 ]
H H 25210 H 14,164 n 38H578 14,500
6,130
) A A 3 A
IZG 1ZP  VC GAM CUH AZ X0 COY TLH A0 MH ML GCUJ BJ TP MC

Fuente: A1 Diagndstico sobre movilidad no motorizada y los potenciales corredores verdes e infraestructura vial adecuada en la Ciudad. Suarez, 2008.
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DIAGNOSTICO

I ORIGENES Y DESTINOS
N PRINCIPALES PARA VIAJES
POR TODOS LOS PROPOSITOS

El estudio de los origenes y destinos principales para
viajes por todos los propdsitos revela los centros de
atraccion y generacion de viajes. El mapa muestra que
los viajes de los residentes de la Ciudad de México son
relativamente cortos y que muchos son interdistritales.
Este tipo de viajes tiene un gran potencial de probabili-
dad para reemplazarlos por viajes en bicicleta.

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO
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Viajes intra-distritales

19,221 - 33,442 Muy alto

18,493 - 19,221 Alto

9,901 - 13,493 Medio
6,399 - 9,901 Bajo
(o] 3,103 - 6,390 Muy bajo

Viajes inter-distritales

10,000 - 33,442 Alto
5,000 - 10,000 Medio

4,000 - 5,000 Bajo

Fuente: A7 Diagndstico sobre movilidad no motorizada y los potenciales corredores verdes e infraestructura vial adecuada en la Ciudad. Suarez, 2008.
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DIAGNOSTICO

ORIGENES Y DESTINOS PARA '
VIAJES CON PROPOSITOS DE :
TRABAJO

El analisis de los viajes diarios por propoésito de trabajo
revela las dos tendencias generales de viajes de la ciu-
dad. Una es la direccién de viajes largos hacia el cen-
tro debido a una mayor concentracion de empleos en
esta area. Otra son los viajes cortos en la periferia sur
de la ciudad (Cuajimalpa, Alvaro Obregén, Magdalena
Contreras, Tlalpan, Xochimilco) que buscan su destino
final a los sub-centros distritales y delegacionales y que
coinciden con la falta de transporte masivo (Metro) de
la ciudad.

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO
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Viajes intra-distritales

5511 - 8,743 Muy alto
3,738 - 5,511 Alto
2,569 - 3,738 Medio
1,500 - 2,559 Bajo

(o) 683 - 1,500 Muy bajo

Viajes inter-distritales

4,000 - 9,698 Alto
2,500 - 4,000 Medio

1,500 - 2,500 Bajo

Fuente: A1 Diagndstico sobre movilidad no motorizada y los potenciales corredores verdes e infraestructura vial adecuada en la Ciudad. Suarez, 2008.
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—— Area de estudio

Nivel socioeconémico

Alto

Medio - Alto

Medio - Bajo

Bajo

Viajes inter-distritales

Alto

Medio-Alto

Medio-Bajo

Bajo

Fuente: A7 Diagndstico sobre movilidad no motorizada y los potenciales corredores verdes e infraestructura vial adecuada en la Ciudad. Suarez, 2008.

DIAGNOSTICO

ORIGENES Y DESTINOS
PRINCIPALES POR
CATEGORIA DE INGRESO

La categoria de viajes por ingreso muestra el patron so-
cioeconémico de éstos. El grupo de ingreso alto, inicia
sus viajes en zonas residenciales como Polanco, Cha-
pultepec y algunas colonias de la delegacion Benito Jua-
rez, y terminan a lo largo del corredor de la Avenida de
los Insurgentes donde convergen los viajes cortos. La
residencia del grupo de ingresos medios conforma co-
rredores por la periferia cercana de la ciudad a lo largo
de vias rapidas. Los residentes del grupo de bajos in-
gresos, comienzan sus viajes en la periferia y su destino
final son los sub-centros, tanto cercanos a su lugar de
residencia como aquellos que se ubican en las delega-
ciones centrales.
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DIAGNOSTICO

TIEMPO PROMEDIO DE |
LOS VIAJES AL TRABAJO :

@ Metro
© Metrobus

© Tren Ligero

Mediante la observacion del tiempo promedio de los
viajes al trabajo puede sugerirse el gran consumo ener-
gético de los ciudadanos que viven en la periferia. Los
residentes en la parte sur-este de la ciudad (Milpa Alta,
Xochimilco, Tlahuac, Iztapalapa) rebasan los 60 minutos
de viaje. Entretanto, los residentes de la ciudad interior
(Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Benito Juarez) gastan
menos de 40 minutos debido a la mayor accesibilidad
de empleo y a la frecuencia con que pasa el transporte
masivo ademas del uso del automovil particular.

*Tiempo de traslapo promedio: 60 minutos.
Estadistica de tiempo de recorrido en todos los tipos de
tranporte sin contar regreso a casa.
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o —— Areade estudio
=
3
p= Minutos
S
=
a 60 - 85
50 - 60
40 - 50
MINUTOS RECORRIDOS POR VIAJE ey 30 - 40
- 75 -
Total _ [ 70 & 69 68
| :- 60
Bicicleta 32,7 60 -
T 56 55
Otros _ 605 55 - 53
- 51 50
50 - 50 49
Automovil _ 721
T 45 4 44 44
Colectivo _ 76,4 “
-+ 40 - 40 39
Otro transporte
pavico oon, | — R
T 35
Metro _ 746
r r r r r r r d 30
0 20 40 60 80 100 120 140 160 MIL  TLH XO Iz TLP MC GAM CUJ AO IZT  COY AZ CUH VC MH BJ

DELEGACIONES

Fuente: A1 Diagndstico sobre movilidad no motorizada y los potenciales corredores verdes e infraestructura vial adecuada en la Ciudad. Suarez, 2008.
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Este apartado muestra el resumen de los resultados obtenidos del estudio “Diagndstico sobre movilidad actual en bicicleta en la Ciudad de

México” en el que se analizaron aspectos en cuanto a caracteristicas, estructura y jerarquia de los viajes actuales en bicicleta, al igual que
la distribucion geografica de distintos grupos de poblacion con potencial para el uso de la bicicleta.
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DIAGNOSTICO

: NUMERO DE
N BICICLETAS EXISTENTES
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© Tren Ligero

El mapa del numero de bicicletas existentes en la Ciudad
de México ayuda a comprender los patrones de despla-
zamiento. La zona oriente de la ciudad tiene la mayor
cantidad de bicicletas, en particular es la delegacion
Iztapalapa la que cuenta con mas bicicletas (30%) en
isécronas de 10 y 15 minutos de viaje a la estacion mas
cercana. De éstos y otros datos se desprende lo perti-
nente de establecer la estrategia de instalar grandes ci-
cloestacionamientos en estaciones de Metro periféricas
de la ciudad; a la vez que se propone proveer de bici-
cletas publicas en las zonas centro de la ciudad, donde
el porcentaje de éstas es notoriamente bajo en relacion
con el oriente.

MOVILIDAD ACTUAL EN BICICLETA EN LA CIUDAD DE MEXICO
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Fuente: A2 Diagndstico sobre movilidad actual en bicicleta en la Ciudad de México. Suérez, 2008.
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MOVILIDAD ACTUAL EN BICICLETA EN LA CIUDAD DE MEXICO
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DIAGNOSTICO

PORCENTAJE DE VIAJES '
SOLO EN BICICLETA :
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El nimero de viajes realizados en bicicleta (excluye el
regreso a casa) fue de 49,900 lo que representa el 1%
del total de viajes. Algunos distritos llegan a tener hasta
4.0% de sus viajes en bicicleta como es el caso de las
delegaciones Tlahuac, Iztapalapa y Xochimilco. El anali-
sis de movilidad (porcentaje de viajes realizados sélo en
bicicleta) esclarece la necesidad de infraestructura para
bicicletas en la zona oriente de la ciudad para integrar
el uso potencial de la bicicleta con la accesibilidad al
transporte publico en los barrios ciclistas y poder asi au-
mentar el volumen de usuarios de la bicicleta.

Los propodsitos de viaje principales son:

Ir al trabajo

Ir a estudiar

e |rde compras

e | |levar o recoger a alguien

km

— Area de estudio

Porcentaje
267 - 5.08
177 - 267
s 1.0 - 177
19%
036 - 1.0
Compras 0.00 - 0.36
9%
S 5.0% +
B Llevar P PORCENTAJE DE VIAJES EN BICICLETA POR DELEGACION
o recoger 4.0% +
a alguien ’
1% 35% T

3.0% -+

2.5% -+

2.0% -+

0.04
=

12 1.58
9 -+
15% 9o
Estudiar 1.0% + - 092 085
10% 059
Trabajo 05% T H (ﬁ’ 02 i s
57% 0% i I I
X0 1zZp 1zZC

TLH AZ GAM COY MIL CUH MH VvC BJ TLP AO  CUJ

Fuente: A2 Diagndstico sobre movilidad actual en bicicleta en la Ciudad de México. Suarez, 2008.
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DIAGNOSTICO

| ORIGENES Y DESTINOS
: PRINCIPALES PARA VIAJES
EN BICICLETA POR TODOS

LOS PROPOSITOS

Los origenes y destinos principales para viajes en bici-
cleta por todos los propdésitos corresponden a viajes lo-
cales cortos, dentro del mismo distrito y sin trascender
los limites delegacionales. Se dan sobre todo en la zona
oriente de la ciudad. Es ahi donde se requiere una espe-
cial atencion para facilitar la movilidad en bicicleta. Cua-
renta por ciento de los viajes no exceden los 15 minutos
de trayecto y corresponden a necesidades laborales y
domeésticas. El patrén de viajes en bicicleta por todos los
propodsitos demanda la integracion de ésta con el trans-
porte publico masivo, y de este modo poder aumentar el
espectro de usuarios de la bicicleta mas alla de los viajes
locales que se efectuan en la actualidad.

MOVILIDAD ACTUAL EN BICICLETA EN LA CIUDAD DE MEXICO

km

e — E—
012 3 45 7 10 15 o
’ ) &}
—— Area de estudio =
w
fe}
p=
(&}
Viajes intra-distritales <5t
917 - 2114 Muy alto
458 - 917 Alto
226 - 458 Medio
9% - 226 Bajo
(o] 0 - 96 Muy bajo

Viajes inter-distritales

695 - 2114 Alto
173 - 695 Medio
1 - 173 Bajo

Fuente: A2 Diagndstico sobre movilidad actual en bicicleta en la Ciudad de México. Suérez, 2008.
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DIAGNOSTICO

ORIGENES Y DESTINOS '
PRINCIPALES PARA VIAJES .
EN BICICLETA POR PROPOSITO

DE TRABAJO

Los principales origenes y destinos actuales de viaje en
bicicleta se hallan al oriente del DF. Si observamos los
origenes y destinos principales en viajes con propdésito
de trabajo, resalta la importancia de los flujos en el orien-
te de la ciudad, de oriente a centro y de norte a centro.
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Viajes intra distritales

4,611 - 7,455 Muy alto
2,891 - 4,611 Alto
1,923 - 2,891 Medio
1193 - 1,928 Bajo

(o] 1,266 - 1,193 Muy bajo

Viajes inter distritales

200 - 1,282 Alto
120 - 200 Medio
1 - 120 Bajo

Fuente: A2 Diagndstico sobre movilidad actual en bicicleta en la Ciudad de México. Suérez, 2008.
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DIAGNOSTICO

' VIAJES EN BICICLETA POR
: TODOS LOS PROPOSITOS
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Las delegaciones Tlahuac, Xochimilco e Iztapalapa pre-
sentan el mayor uso de bicicletas en la Ciudad de México
cuando se analizan todos los propésitos de viaje de ma-
nera simultanea (trabajo, estudio, recreacion, etcétera).
Estas delegaciones con mayor uso de bicicleta ya cuen-
tan con una cultura de aceptacion, por lo cual podria
pensarse en estos sitos como los mas aptos para la im-
plantacién de barrios de transito lento y uso compartido
y conexion de bicicletas con los medios de transportes
publico.

MOVILIDAD ACTUAL EN BICICLETA EN LA CIUDAD DE MEXICO

km

o
0 1 2 3 4 5 7 10 15 9
A . =
—— Area de estudio 8
p=
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a
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16,000 -
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2,000 1173 931 756
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0 H M = =
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Fuente: A2 Diagndstico sobre movilidad actual en bicicleta en la Ciudad de México. Suérez, 2008.
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Este apartado muestra el resumen de los resultados obtenidos del estudio “Potencialidad y cambio de modo”, antecedente de la Estrategia

de Movilidad en Bicicleta, en el cual se analizaron aspectos que muestran los criterios para la eleccion de rutas para la implementacion de
infraestructura vial ciclista y de nodos con potencial para el uso de la bicicleta como un medio de trasporte efectivo,eficiente y sustentable.




— Area de estudio

Fuente: B1 Potencialidad y cambio de modo. Suarez, 2008.

RUTAS
Indice de probabilidad relativa agregada de viajes

600 - 1,000
450 - 600
300 - 450
150 - 300
Nodos

@® Nodo de empleo

Nodo de poblacion

DIAGNOSTICO

TRAMOS INTERDISTRITALES
CON MAYOR PROBABILIDAD
DE USO DE BICICLETA

Los tramos con mayor probabilidad de uso de la bicicleta
se encuentran al oriente de la ciudad y disminuyen hacia
el norte y el centro, desapareciendo casi por completo
en el poniente de la ciudad (a causa del relieve) y hacia
el sur (por la baja densidad de poblacion y por ser zona
de conservacion).

Destacan tres rutas de oriente a centro en el norte, cen-
tro y sur de Iztapalapa y una ruta norte-sur por el centro
de la ciudad que se conecta con el sur de Iztapalapa.
En segundo lugar destaca una ruta norte-sur por el cen-
tro de la ciudad que conecta el norte de la delegacion
Cuauhtémoc con Coyoacan. El resto de los tramos en la
clasificacion pueden considerarse conectores.
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DIAGNOSTICO

LINEAS DE DESEO DE BICICLETA |
CON BASE EN LOS NODOS Y N
DISTRIBUCION DE LA POBLACION

El mapa de densidad poblacional es resultado de un
calculo por hectarea de la base de datos de las areas
geoestadisticas basicas (AGEB). Una operacién con los
datos de las colonias permite encontrar los puntos con la
mayor concentracion de residentes. Esta concentracion
se encuentra en la franja de la ciudad interior y en el
primer contorno: las delegaciones Gustavo A. Madero,
Iztacalco, Iztapalapa, Alvaro Obregén y Cuauhtémoc.

Las rutas mostradas anteriormente indican flujos proba-
bles entre centros distritales. Debido a esto, la seleccion
de calles debe contemplar nodos dentro de los diferen-
tes distritos con altas densidades de poblacién para ser
conectados por ciclovias.

CAMBIO DE MODO
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RUTAS
Indice de probabilidad relativa agregada de viajes Suma de la densidad de poblacién 800 m
600 -1,000 56,000 - 64,000
450 - 600 50,000 - 56,000

43,000 - 50,000
300 - 450 35,000 - 43,000
28,000 - 35,000

150 - 300
20,000 - 28,000
14,000 - 20,000
5,000 - 14,000
Nodos 0 - 5,000

» D Sin datos
Nodo de poblacion

Fuente: B1 Potencialidad y cambio de modo. Suarez, 2008.
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DIAGNOSTICO

| LINEAS DE DESEO DE BICICLETA
' CON BASE EN LOS NODOS
Y DISTRIBUCION DE EMPLEO

Con la misma técnica que se utilizé en el mapa anterior,
en éste se calculd la concentracion de empleos. Como
era de esperarse, la ciudad interior, la Avenida Insurgen-
tes y el Paseo de la Reforma concentran las mayores
fuentes de empleo (40% de la ZMCM). La seleccion de
calles debe contemplar nodos dentro de los distintos
distritos con altas densidades de empleo para ser co-
nectados por ciclovias.

CAMBIO DE MODO

km o
&)
0123 45 7 =
. w
—— Area de estudio o
=
(&
=<
a
RUTAS
Indice de probabilidad relativa agregada de viajes Suma de la densidad de empleo 800 m

600 - 1,000 90,000 - 105,000

80,000 - 90,000
70,000 - 80,000
300 - 450 55,000 - 70,000
45,000 - 55,000

450 - 600

150 - 300
30,000 - 45,000
20,000 - 30,000
5,000 - 20,000
Nodos 0 - 5,000

Sin datos
@® Nodo de empleo D

Fuente: B1 Potencialidad y cambio de modo. Suarez, 2008.
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DIAGNOSTICO

LINEAS DE DESEQ SIMPLIFICA- |
DAS DE BICICLETA CON MAYOR N
FRECUENCIA DE PROBABILIDAD

En el sentido de las manecillas del reloj, enumeramos
las lineas de deseo de manera simplificada con mayor
potencial para la implantacion de ciclovias.

|. Iztapalapa - Cuauhtémoc a lo largo de lo que probable-
mente sea Eje 4 Sur.

Il. Zona de Lomas de Santa Cruz del oriente de la de-
legacion Iztapalapa - Cuauhtémoc a lo largo de lo que
probablemente sea Eje 7 Sur y que pueda prolongarse
hasta el Metro Mixcoac.

Ill. Zona Zapotitlan de la parte poniente de la delegacién
Tlahuac - Benito Juarez.

IV. Una ruta de segundo orden en direccion Norte - Sur
desde el centro de la ciudad hasta el Sur de la delega-
cion Benito Juarez a lo largo, quiza de Av. Dr. Veértiz o
Eje Central.

CAMBIO DE MODO

V. Otra ruta de segundo orden, también de Norte - Sur,
que conectaria Cuauhtémoc con Coyoacéan a la altura
de Ciudad Universitaria y que quiza corresponderia a las
avenidas Nuevo Ledn, Division del Norte y Av. Universi-
dad.

km
012345 7

—— Area de estudio

RUTAS
Indice de probabilidad relativa agregada de viajes
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Debemos resaltar que estos trazos corresponderian a
una red inicial que convergerian en el centro de la dele-
gacion Benito Juarez. También es necesario aclarar que 300 - 1,000

las calles que aqui se mencionan sélo tienen como fina- ) o

. o Lineas de deseo simplificadas
lidad ser un referente geografico.

Nodo de empleo
Nodo de poblacion

Buffer 800 m

Fuente: B1 Potencialidad y cambio de modo. Suarez, 2008.
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Fuente: B1 Potencialidad y cambio de modo. Suarez, 2008.

Total de personas

15,000 - 35,800 Muy alto

10,000 - 15,000 Alto

5,000 - 10,000 Medio

2,500 - 5,000 Bajo

< 2,500 Muy bajo

Isécronas

Velocidad 14 Km/Hr

10 minutos

15 minutos

20 minutos

DIAGNOSTICO

TOTAL DE PERSONAS QUE UTILIZARON EL METRO CO-
MO PRIMER Y SEGUNDO MODO DE TRANSPORTE, Y SE
ENCUENTRAN A 10 MINUTOS O MAS CAMINANDO 0 A 15
MINUTOS O MENOS EN BICICLETA DE LA ESTACION

La eleccion de las estaciones de Metro en dénde insta-
lar biciestacionamientos y la cantidad, debe contemplar
una jerarquizacion de estaciones hecha a partir de los
usuarios potenciales de acuerdo con las caracteristicas
del punto inicial de sus viajes. Con base en el analisis,
las estaciones con mayor demanda potencial de uso se
encuentran, por lo general, hacia las orillas de la red.

Asimismo, deben de tenerse en cuenta los siguientes
criterios:

1) Que los tramos iniciales de viajes ahorren tres minu-
tos 0 mas de traslado;
2) Que los tramos iniciales de viaje en bicicleta puedan
ser realizados en 15 minutos o menos;
3) La disponibilidad de bicicletas en isécronas de 10y 15
minutos de viaje en bicicleta;
4) Las caracteristicas de la poblacién ubicada en is6cro-
nas de 10 y 15 minutos de viaje en bicicleta.
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DIAGNOSTICO

TOTAL DE PERSONAS QUE UTILIZARON EL METRO COMO |
PENULTIMO Y ULTIMO MODO DE TRANSPORTE, Y SE ENCUEN-
TRAN A 10 MINUTOS 0 MAS CAMINANDO 0 A 15 MINUTOS N
0 MENOS EN BICICLETA DE LA ESTACION DE SU DESTINO

La eleccion de estaciones de Metro en dénde instalar
programas de bicicletas publicas y la cantidad, debe
contemplar una jerarquizacion de estaciones hecha a
partir de los usuarios potenciales de acuerdo a las ca-
racteristicas de la parte final de sus viajes. Con base en
el analisis realizado, las estaciones con mayor deman-
da potencial de uso se encuentran, por lo general, en el
centro de la ciudad.

Entre los criterios a considerar para inducir programas
de bicicletas publicas, se deben tomar en considera-
cion:

1) El volumen de viajes probables;

2) Las caracteristicas de los modos de transporte desde
el programa de bicicletas publicas al destino;

3) Las caracteristicas socioecondmicas de la poblacion
que utiliza el programa; y

4) El nimero de viajes desde la sede del programa que
podrian ser reemplazados por bicicletas.

CAMBIO DE MODO
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Total de personas

15,000 - 33,800 Muy alto
© 10,000 - 15,000 Alto
O 5,000 - 10,000 Medio
° 2,500 - 5,000 Bajo
o < 2,500 Muy bajo
Isécronas
Velocidad 14 Km/Hr
10 minutos
15 minutos

20 minutos

Fuente: B1 Potencialidad y cambio de modo. Suarez, 2008.
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ESTRATEGIAS

IMPLEMENTAR LA CULTURA
DEL USO DE LA BICICLETA
EN LA CIUDAD DE MEXICO

ESTRATEGIA GENERAL

La aplicacion de la estrategia implica ante todo un cam-
bio de cultura respecto al uso de la bicicleta. El desa-
rrollo de este cambio cultural requiere de inversiones en
infraestructura, informacién y promocién del ciclismo
urbano.

La estrategia tiene 4 objetivos fundamentales:

1. Aumentar la seguridad para los ciclistas.

2. Fomentar la multimodalidad en el transporte.

3. Facilitar la accesibilidad de la bicicleta en toda la ciudad.

4. Incrementar la disponibilidad de bicicletas en areas
estratégicas.

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta debe ser vista
como un proceso a largo plazo. De existir una inversion
sostenida, en lapsos de tiempo relativamente cortos, se
podra contar con infraestructura ciclista totalmente inte-
grada a los sistemas de transporte masivos; solo asi se
podra conformar una gran red que contribuya al incre-
mento significativo del total de viajes en bicicleta, y asi
complementar al sistema de transporte existente y no
competir con éste.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO



ESTRATEGIAS

INTEGRAR LA BICICLETA
A LA RED DE
TRANSPORTE PUBLICO
& ) §.
@@ ummummmmEEEE Q=@
Desde origenes a
+ 10 min. caminando
- 15 min. en bicicleta
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¢ Cicloestacionamientos

* Accesibilidad de la
bicicleta al transporte
publico
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ESTRATEGIAS

INTEGRAR LA BICICLETA

A LA RED DE
TRANSPORTE PUBLICO

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

CICLOESTACIONAMIENTOS

Los cicloestacionamientos son espacios en los cuales una persona puede arribar con una
bicicleta propia, dejarla estacionada bajo resguardo y acceder caminando en una corta
distancia a otro medio de tranporte.

ACCESIBILIDAD DE LA BICICLETA AL TRANSPORTE PUBLICO

Esta iniciativa plantea el desarrollo de diversas facilidades en el transporte publico para la
transportacion de las bicicletas hasta puntos de transferencia para asi lograr la intermoda-
lidad.




ESTRATEGIAS

CICLOESTACIONAMIENTOS

Los cicloestacionamientos se ubican estratégicamente en los Cetram mas cercanos a las
zonas en que existen mas bicicletas actualmente, de tal manera que se brinda al usuario
de bicicleta una alternativa que favorece el incremento de uso de este sistema de trans-
porte.

ACCESIBILIDAD DE LA BICICLETA AL TRANSPORTE PUBLICO

LLa importancia de esta iniciativa es que hace posible la intermodalidad a través de la posibili-
dad de transportar la bicicleta en otros medios de transporte y asi completar la factibilidad de
los viajes largos en bicicleta.

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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ESTRATEGIAS

ESTRATEGIA PARA LA
IMPLEMENTACION DE LA
INFRAESTRUCTURA CICLISTA

La planeacién propuesta identifica cuatro etapas prin-
cipales para la construccion de las siguientes infraes-
tructuras:

e Redes de ciclovias y zonas de transito calmado.
e (Cicloestacionamientos en zonas periféricas y
e Sistemas de bicicletas publicas.

5% —
4% —
3% —
2% —

1% —

0%

La priorizacién de cada etapa corresponde a los resulta-
dos del Diagndstico que sustenta la estrategia, a través
de los cuales se ha determinado la importancia y de-
manda actual de viajes en bicicleta, principales orige-
nes y destinos de viajes factibles de ser sustituidos por
desplazamientos en bicicleta, asi como el potencial para
lograr el desarrollo de una cultura ciclista en la Ciudad
de México.

Las etapas contemplan importantes inversiones en las
terminales de transporte publico al igual que innovado-
res sistemas en el centro de la ciudad a la vez que se
conectan los diferentes barrios y colonias a través de
redes de infraestructura vial ciclista y zonas de transito
calmado.

ETAPA 1

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

ETAPA 2 ETAPA 3

ETAPA 4



ESTRATEGIAS

IMPLEMENTACION

AUTORIDADES: ACTORES EXTERNOS:
Gobierno central Sector privado
Gobierno delegacional ONGs
VI SlON Identificar el
otencial o
P Identificar
actores
i politicos
Mejoras

Identificar los destinos
y las posibles rutas

Evaluacion de Analizar rutas

las iniciativas
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Identificar acuerdos
y nuevas iniciativas

Establecer
rutas de

Medicion de los trabajo

resultados

Crear
Programas para el colaboraciones
uso de la bicicleta

Disefo
Construccion de
la infraestructura
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CRITERIOS DE CALIDAD
PARA LA ESTRATEGIA DE
MOVILIDAD EN BICICLETA

El futuro uso de la bicicleta esta estrechamente rela-
cionado con su infraestructura y principalmente con las
condiciones de calidad que se puedan lograr en las pri-
meras etapas de implementacion. El éxito en el uso de la
bicicleta recae basicamente en implementar las medidas
correctas desde un inicio.

Sila calidad de la infraestructura no es buena, sera poco
usadas o seran utilizadas para otros propésitos.

En los proximos anos, la Ciudad de México, las delega-
ciones politicas, barrios y colonias seran testigos del de-
sarrollo de una amplia red de infraestructura vial ciclista
a través de las cuales se conectaran multiples destinos y
una gran cantidad de usuarios.

Esta cuantiosa inversion para la ciudad debe ser disefa-
da de acuerdo con los mejores principios y experiencias
posibles, principalmente en términos de seguridad, con-
fort y disfrute.

.QUE ES CALIDAD Y QUIENES DECIDEN CUAL ES UNA BUENA
CALIDAD DE CICLOViAS?

Durante un afo, la Universidad Nacional Autonoma de
México, con la asesoria de Gehl Architects, firma dane-
sa especializada en espacio publico, ha trabajado in-
tensamente para desarrollar una serie de principios que
deberan ser aplicados a toda la infraestructura ciclista
de la Ciudad de México. Tales principios se basan en el
reconocimiento de los sentidos humanos y su relaciéon
con el espacio y la ciudad, principios ampliamente es-
tudiados por el grupo de arquitectos de Gehl a lo largo
del desarrollo de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta
y los proyectos ejecutivos de infraestructura ciclista en la
Ciudad de México realizados por la UNAM.

Estos principios tienen como finalidad el asegurar una
alta calidad en cada una de las infraestructuras y com-
ponentes que requiere la Ciudad de México para alcan-
zar las metas de movilidad no motorizada y espacios
publicos de calidad.

Son multiples los aspectos que inciden en la experiencia
que se desea crear en los futuros usuarios de infraes-
tructura ciclista de la Ciudad de México.

Se ha elaborado una lista de criterios principales de cali-
dad con la finalidad de asegurar que las infraestructuras
seran planeadas y ejecutadas para generar las mejores
condiciones para el ciclismo urbano. Los criterios de
calidad para la infraestructura ciclista se pueden utilizar
para identificar problemas, para planear o evaluar la in-
fraestructura ciclista. La siguiente lista también puede
ser Util para tratar de encontrar soluciones.

La infraestructura ciclista debe ser implantada principal-
mente en los espacios donde la gente transita, sitios, de
preferencia, donde la gente quiere ir, es decir, origenes
y destinos. En consecuencia, la infraestructura ciclista
debera conectar destinos y origenes en todas las es-
calas: barrios, colonias, distritos comerciales, centros
delegacionales, nodos de transporte publico, espacios
recreativos y en general todos aquellos lugares que con-
gregan gente. La red de infraestructura vial ciclista ne-
cesita por fuerza generar variadas opciones de destino
con la finalidad de atraer a una amplia gama de usuarios
y poblacién en general.

Las rutas deben ser tan directas como sea posible con
la finalidad de ahorrar tiempo al ciclista y proveerlo de
una mayor velocidad de desplazamiento. Las investiga-
ciones muestran que los ciclistas urbanos normalmente
estan dispuestos a recorrer trayectos largos si es que
estan disefiados para ahorrar tiempo.

Alintegrar infraestructura vial ciclista a lo largo de calles y
avenidas, se genera la oportunidad para crear un mejor
balance desde el punto de vista urbanistico, social, eco-
némico y ambiental. La creacién de esta infraestructura
es también una oportunidad para reducir los impactos
negativos del transito motorizado a través de mejores
condiciones, tanto para caminantes como para los ci-
clistas.



De acuerdo con los estudios realizados, la seguridad es
uno de los principales obstaculos para la practica del
ciclismo urbano. La infraestructura debe proveer de se-
guridad a todos los usuarios: nifios, jovenes, mujeres y
adultos mayores. Debe ser una infraestructura util y ami-
gable para todos.

La infraestructura vial ciclista debe ser disefada para re-
ducir los conflictos entre los diferentes tipos de transito y
proteger al ciclista de los accidentes.

Las rutas deben ser trazadas a lo largo de areas con
alta densidad poblacional y continuo uso publico, rutas
donde exista una vigilancia continua por la misma gente
que las transita. No se deben trazar rutas a lo largo de
lugares poco transitados, particularmente en las noches
y se tienen que evitar los sitios considerados como inse-
guros, aunque sean de orden momentaneo.

Una infraestructura en malas condiciones reduce la acce-
sibilidad a la ciudad y el nUmero de ciclistas. De la misma
forma, una infraestructura de baja calidad hace una ciu-
dad inequitativa, especialmente al reducir las condiciones
de seguridad para ninos, gente de la tercera edad y en
general para la poblaciéon con mayores necesidades.

Los ciclistas deben tener la oportunidad para moverse
cada uno a su propia velocidad, sin comprometer su se-
guridad, lo cual garantiza un minimo nivel de confort.

La infraestructura en su conjunto debe ser facil de re-
conocer, entender y usar. El emplazamiento de infraes-
tructura ciclista en calles que no cuenten con las ca-
racteristicas deseadas, la sefializacion adecuada y otras
caracteristicas fisicas de calidad, reduce las posibilida-
des de uso del sistema general. Es asi que un trayecto
mal planeado puede generar confusion e incomodidad al
momento de seleccionarlo y utilizarlo.

Las condiciones climaticas y ambientales en las cuales
se planean infraestructura vial ciclista, deben ser priori-
tarias. Tener en cuenta la sombra, la ventilacién, el aso-
lamiento, el ruido y la calidad del aire, entre otros facto-
res, es tema esencial para generar la minima calidad de
confort deseado.

ESTRATEGIAS

El ciclismo urbano no es exclusivamente un modo de
transporte; para generar el cambio deseado, el ciclismo
tiene que ser también una actividad disfrutable, debe ser
parte de las actividades ludicas de la ciudad.

Es éste precisamente el tipo de ciclismo que promueve
el cambio de actitud en torno al uso de la bicicleta, ya
que genera experiencias agradables a lo largo y ancho
de la ciudad, promoviendo el disfrute de la misma.

La infraestructura vial ciclista debe ofrecer una conexion
con las partes mas agradables, relajantes y de interés
recreativo de la ciudad. Las rutas deben integrar los es-
pacios publicos con los lugares a donde la gente desea
acudir por diversion o paseo.

Es de extrema importancia tener en cuenta que todas
las rutas deben proveer a los usuarios, y a la ciudad en
general, de un grado de disfrute que incentive la practica
del ciclismo entre otras opciones.

A lo largo de las rutas deberan existir areas de descanso
o simplemente de observacién de la vida cotidiana, tanto
de dia como de noche, a lo largo de todo el afio.

Las rutas por si mismas deben ser atractivas, ademas
de facilitar la interaccion social y la comunicacion entre
los usuarios, para lograr puntos de encuentro bellamen-
te disefados.

El mantenimiento de la infraestructura vial ciclista es vital

para demostrar la importancia que esta practica repre-
senta para la ciudad.

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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INICIATIVAS

e INFRAESTRUCTURA VIAL CICLISTA
e ZONAS DE TRANSITO CALMADO




ESTRATEGIA

RED DE INFRAESTRUCTURA VIAL
CILISTA

13-

La meta es dotar a la ciudad de una red de infraestruc-
tura vial ciclista y zonas de transito calmado para inter-
conectar los principales puntos de origen y destino en
la ciudad y asi sustituir viajes motorizados por nuevos
desplazamientos en bicicleta.

ESTRATEGIA

La estrategia plantea la conexidon entre los principales
puntos de destino y origen de la ciudad a través de dos
iniciativas principales:

1. Red de infraestructura vial ciclista

Carriles de uso exclusivo o preferente para bicicletas,
con diversos fines de uso como transporte, recreacion,
deporte o turismo.

2. Zonas de transito calmado

Restriccion de velocidad méaxima de 30 km/h para ve-
hiculos automotores y diferentes adecuaciones en las
calles para alentar el transito de vehiculos motorizados.

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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ESTRATEGIA

RED DE INFRAESTRUCTURA Cl-
CLISTA

o 2,

Las vias con infraestructura ciclista y zonas de transito
calmado corresponden a un tipo de infraestructura con
implicaciones sociales, ambientales y culturales, puesto
que unen y conectan la ciudad bajo un mismo modelo
integral. Para lograr un modelo exitoso es indispensable
que todos los trazos, calles a intervenir € infraestructuras
relacionadas cuenten con un alto estandar de calidad
que ayude a disminuir las diferencias entre una y otra
zona.

Toda la infraestructura vial ciclista debe de ser de optima

calidad sin diferencias entre si, independientemente de
la zona de la ciudad en que se encuentre.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

e | a infraestructura vial ciclista debe ser de excelente
calidad en su implementacion.

e | os trazos y rutas deben dar prioridad a la conexién
con diferentes espacios publicos y los sistemas de
transporte para formar corredores laborales, recreati-
vos, culturales, deportivos y ambientales.

e Deben iniciar y terminar en espacios publicos, otra in-
fraestructura vial ciclista u otros destinos.

e | as zonas de transito calmado deben ser espacios
seguros y de 6ptima calidad.

e FE| diseno del paisaje es esencial para crear sombra,
proteccion del polvo, ruido e inclemencia del clima en
general.

e La superficie de rodamiento debe ser preferentemen-
te de asfalto y sin obstaculos.

e EJ| disefio complementario, como el mobiliario, la ve-
getacion y los servicios tienen que brindar confort.

e | a infraestructura vial ciclista debe garantizar la se-
guridad de los usuarios, evitando posibles accidentes
los vehiculos motorizados, peatones y otros ciclistas.

e En las zonas de transito calmado, la velocidad de los
automoviles es maximo de 30 km/h.

e | as ciclovias deben que ser confinadas y separadas del
transito vehicular, mientras que los ciclocarriles y ca-
rriles compartidos, brindan preferencia por medio del
sefialamiento horizontal y vertical.

e | as zonas de uso ciclista podran ser transitadas por
peatones y deberan contar con iluminacion por las
noches.

e Fl disefo de las vias con infraestructura ciclista y zo-
nas de transito calmado, debe ser agradable con in-
tervenciones paisajisticas a lo largo del trazo.

e Deben existir zonas de reposo y descanso a lo largo
de la via, tales como espacios con vida publica, cafés,
restaurantes y en general.

e | a calidad del espacio publico tiene que generar una
experiencia placentera para los usuarios.
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A escala delegacional e interdelegacional, la infraestruc-
tura vial ciclista constituye un conjunto de trayectos que
unidos conforman las grandes redes troncales, a través
de las cuales los usuarios pueden acceder al transpor-
te publico y a los principales centros laborales. En esta
escala , la red también permite cruzar la ciudad en reco-

rridos largos. Esta infraestructura conforma la red de ci-
clovias para trayectos promedio de 8 kilometros o mas.

La red de infraestructura vial ciclista se conforma de tra-
yectos entre los principales puntos de origen y destino
derivados de las lineas de deseo detectadas para toda
la ciudad, en todas las delegaciones y en cada uno de
sus distritos.

Esta red corresponde a un modelo de alimentacion de
nodos de transporte y union entre los principales tra-
yectos.

A mayor distancia el nimero de viajes se reduce, dicho
aumento no significa que no existan viajes de distancias
largas. Debido a ello, la red, a este nivel, se ha disefiado
tomando en cuenta la posibilidad de cubrir distancias
largas con el fin de unir distancias cortas, lo cual logra en
Su conjunto cubrir una buena parte de la ciudad.

La red ha sido jerarquizada para administrar su orden de
construccion en base a la probabilidad de uso, lo que
acelera la amortizacion de la inversion, en funcién de un
mayor uso probable.

Los tramos con mayor probabilidad de uso se encuen-
tran al oriente de la ciudad y disminuyen hacia el norte y
centro, desapareciendo casi por completo en el poniente
de la ciudad (a causa del relieve) y hacia el sur (por la
baja densidad de poblacion).

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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RED HIPOTETICA DE CICLOVIAS

Al relacionar cada uno de los 84 nodos de empleo y po-
blaciéon identificados en la Encuesta Origen - Destino
2007, se han encontrado 7,056 lineas de deseo tedricas.
Con base en estas lineas se confirmo el flujo real de los
usuarios de transporte publico y privado, lo cual nos pro-
porcioné una mayor certeza en la ubicacion y en la prio-
ridad de nodos con lineas flexibles de flujos.

Finalmente se convirtieron en lineas hipotéticas, que
unen directamente los nodos de empleo y poblacion de
los distritos involucrados, para obtener lineas direccio-
nales que resulten en los rumbos potenciales para las
rutas de infraestructura vial ciclista en la Ciudad de Mé-
xico.

Adicionalmente a esta identificacién cientifica de los pa-
trones y demanda de movilidad, se han analizado a deta-
lle las calles y caracteristicas urbanas locales deseables
para la construccién y funcionamiento de infraestructura
vial ciclista para los préoximos anos. El resultado es un
mapa con una gran red para toda la ciudad con diferen-
tes etapas correspondientes a su uso y demanda.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

@ Nodo de poblacion
Nodo de empleo

Lineas de deseo uniendo distritos
y nodos de poblacion y vivienda

Area de estudio

km



RUTAS Y FLUJOS POTENCIALES POR ETAPAS EN EL PRIMER Y SEGUNDO CONTORNOS DE LA CIUDAD DE MEXICO

km

Ciudad Central
Primer Contorno
Segundo Contorno

Tercer Contorno

Area de estudio
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La estrategia de implementacion de la red de infraestruc-
tura vial ciclista, contempla su desarrollo del centro de la
ciudad al oriente; paralelamente se realiza la instalacion

de biciestacionamientos en la periferia de la ciudad. De
esta forma, la red del centro a la periferia y viceversa.

CUATRO RUTAS HIPOTETICAS PRINCIPALES

e Qriente a centro desde el norte de Iztapalapa

e Oriente a centro desde el centro de Iztapalapa

e Norte a sur conectando con Tlahuac

e Norte a sur por el centro de la ciudad conectando el
norte de la delegacion Cuauhtémoc con el centro de
Coyoacan y un ramal hacia Xochimilco

El resto de los tramos pueden considerarse como co-
nectores, ninguno de ellos de menor importancia, ya que
en su conjunto y sumados a las zonas de transito calma-
do se convierten en los principales alimentadores de la
gran red.
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INTEGRACION DEL PATRIMONIO HISTORICO Y AMBIENTAL CON LA
RED DE INFRAESTRUCTURA VIAL CICLISTA

La red hipotética de infraestructura vial ciclista une ade-
mas, zonas historicas, patrimoniales, areas verdes y es-
pacios abiertos. Esta cualidad es de gran importancia
para la conformacion de la red, puesto que ofrece una
alternativa de transporte y una forma de recorrer puntos
de importancia para otras actividades ya sean recreati-
vas, deportivas o culturales.

Nodos destacados:

1. Norte de la delegacion Gustavo A. Madero

Cuenta con barrios de la época colonial que concentran
recintos religiosos de gran importancia, como el Templo
de la Preciosa Sangre de Cristo, y el deportivo Carmen
Serdan.

2. Centro Historico de Azcapotzalco
Cuenta con numerosos barrios de la época colonial y
una concentracion de poblacion considerable.

3. Conjunto La Villa - Basilica

El conjunto compuesto por los recintos religiosos dedi-
cados a la Virgen de Guadalupe, el Cerro del Tepeyac y
el Parque Tepeyac, forma parte de uno de los nodos que
redne un gran numero de personas.

4. Colonia Morelos y Tlatelolco

Es una zona patrimonial que forma parte del perimetro B
del Centro Histérico. En este nodo destacan importantes
plazas como la de las Tres Culturas, asi como mercados
de gran tradicion.

5. Zona Hipddromo Condesa

Comprende las colonias Condesa, Hipddromo e Hipd-
dromo Condesa. Concentra una gran cantidad de pun-
tos de destino como restaurantes, librerias, cafés, ga-
lerias de arte, centros culturales y areas verdes, entre
otros.

6. Centro Histdrico de la Ciudad de México

Considerado como Patrimonio Cultural de la Humanidad
desde 1987, es un foco turistico nacional e internacional.
Existe una gran diversidad de lugares atractivos en este
nodo: el Zoécalo, el Templo Mayor, Palacio Nacional, edi-
ficios de la época de la Colonia y numerosos comercios,
museos, restaurantes, etc.

. Areas verdes
. Zonas histéricas
. Zonas patrimoniales

= Lineas de deseo

km

Area de estudio
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7. Bosque de Chapultepec
Es el parque urbano méas grande de América y el mas
importante de la Ciudad de México. Cuenta con tres

secciones donde se encuentran un zooldgico, museos,
ferias, lagos y numerosos paseos.

8. Ciudad Deportiva

Alberga instalaciones deportivas de todo tipo, asi como
el Palacio de los Deportes, cuyo domo cobrizo permite la
celebracion de encuentros deportivos, musicales y co-
merciales de gran importancia.

9. Centro Historico de Coyoacan

Es un hito turistico y de tradicion dentro de la ciudad. Po-
see gran cantidad de plazas y espacios abiertos, los mas
visitados son la Plaza Hidalgo y el Jardin Centenario.

10. Iztapalapa

Zona patrimonial con numerosas areas de valor popular,
entre las que destacan el Cerro de la Estrella y los 8 ba-
rrios tradicionales del centro de la delegacion.

11. Centro Histdrico de Tlalpan
Barrio colonial visitado por sus plazas, cafés, cantinas y
restaurantes.

12. Santiago Zapotitlan Tlahuac

Es un pueblo milenario que conserva muchas de las tra-
diciones mesoamericanas, eso hace que sea una comu-
nidad rica en tradiciones y cultura.

13. Centro Historico de Xochimilco

Declarado Patrimonio Cultural de la Humanidad en 1987,
posee una zona lacustre y chinampera con embarcade-
ros turisticos, ademas de la zona urbana con valor pa-
trimonial.
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Considerando la red hipotética de ciclovias, segun los
flujos potenciales, los nodos de poblacion y vivienda, asi
como las areas patrimoniales y de valor ambiental ,se

realizd en campo un analisis-diagnostico por cada ruta
potencial.

El analisis en campo generd propuestas especificas del
emplazamiento de cada ruta, tomando en cuenta la traza
urbanay la red vial. Ademas, se consideraron como para-
metros de seleccion: los obstaculos y barreras, la seccion
de la calle, el flujo vehicular y el equipamiento contiguo.
Esta informacion se condensé en una matriz multicriterios
y se plasmo en laminas de diagndstico-potencial por ruta.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA
VIAL CICLISTA

Etapa 1

Etapa 2

Etapa 3

Etapa 4

Etapas posteriores

km

ETAPAS | KILOMETROS
Etapa 1 27.6 km
Etapa 2 207.4 km
Etapa 3 220.4 km
Etapas posteriores 325.2 km
TOTAL 984.8 km




CRITERIOS DE DISENO BASICOS

ESTRATEGIA

RED DE CICLOVIAS

INICIATIVA RED DE INFRAESTRUCTURA VIAL CICLISTA

Debe ser emplazada del lado derecho de la calle, entre la
banqueta y el carril de menor velocidad.

Todas las intersecciones tienen que ser continuas y estar
marcadas con una sefalizacién especial. Los colores y el
disenio que se usen para la sefalizacion seran exclusivos de
la infraestructura vial ciclista.

Seguir el sentido del transito, excepto en parques, puentes y
en espacios sin cruces vehiculares.

Cuando el caso y la vialidad lo requieran, deberan estar se-
paradas de los automoviles por un elemento de confinamien-
to con un ancho minimo de 50 centimetros.

Deben finalizar su recorrido en otra infraestructura vial ci-
clista, espacios publicos, parques, etcétera, siempre intervi-
niendo de manera integral las intersecciones terminales.

Deben contemplar un ancho 6ptimo que permita una convi-
vencia comoda y segura entre los diferentes vehiculos.

En cruces semaforizados, deberan contar con semaforos ci-
clistas y zonas de espera ciclista, para dar a los ciclistas de
3 a 5 segundos de ventaja para el arranque.

El espacio requerido se puede obtener de dos maneras:

1. Redistribuyendo el espacio del arroyo vehicular al can-
celar un carril de transito o angostando el ancho de los
carriles existentes.

2. Utilizando el carril de estacionamiento sobre la via publica.

Deben establecerse en rutas estratégicas, entre o cerca de
los centros de comercio, empleo y vivienda, conectando es-
pacios publicos y nodos de transporte.

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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Esta iniciativa se aplicara en la escala barrial, para susti-
tuir viajes cortos al interior y entre colonias. Estos viajes
son de 800 metros en promedio y se realizan para ir de
compras, a la escuela, a parques y a otros destinos que

en su conjunto, forman viajes encadenados de mayor
distancia.

Las zonas de transito calmado (ZTC) son aplicables a un
gran numero de colonias que con pequefias y media-
nas adecuaciones, pueden brindar condiciones seguras
para los ciclistas locales.

OBJETIVOS PRINCIPALES DE LAS ZONAS DE TRANSITO CALMADO

Reducir la velocidad del transito vehicular en calles
locales a un maximo de 30 km/h.

e Disminuir el flujo vehicular.

e Contribuir a la permeabilidad de las barreras urbanas.

Por la cantidad de calles, colonias y las caracteristicas
propias de la Ciudad de México, las zonas de transito
calmado pueden ser la principal estrategia para incre-
mentar el nimero de viajes en bicicleta, disminuir las ba-
rreras urbanas y contribuir con la permeabilidad en la
ciudad. Actualmente la Ciudad de México cuenta con 1,733
colonias.



Barreras por uso de suelo
Barreras topograficas

Zonas de transito calmado

Delimitaciéon de zonas por barreras urbanas
== Barreras viales

km

__ Areade estudio
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La Ciudad de México esta seccionada por barreras
viales, topogréficas y de uso de suelo que funcionan
como elementos que obstaculizan el libre transito y la
permeabilidad urbana entre los sectores que delimitan
estas barreras.

La vialidad es el principal elemento que determina estos
sectores que funcionan como nucleos urbanos locales
con gran potencial para la creacion de zonas de transito
calmado, donde los peatones y ciclistas puedan tener
condiciones atractivas y seguras para transitar.

BENEFICIOS DE LAS ZONAS DE TRANSITO CALMADO

e Proteccion de peatones

e Promocion del uso de la bicicleta

e Moderacion de la velocidad vehicular

e Restriccion y ordenamiento del estacionamiento en
via publica

e Disminucion de accidentes

e Recuperacién del espacio publico local

e Mejoramiento del paisaje urbano local

e Convivencia pacifica y respetuosa entre vehiculos,
peatones y ciclistas

e Reduccion de contaminacion ambiental y auditiva

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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El desarrollo de zonas de transito calmado esta direc-
tamente vinculado con la aplicacion de dos iniciativas:

1. La construccion de infraestrucura vial ciclista

2. La instalacion de biciestacionamientos dentro del ra-
dio de influencia

Las calles de transito compartido entre vehiculos mo-
torizados, bicicletas y peatones, se pueden lograr con
diferentes iniciativas y teniendo como punto de partida la
importancia prioritaria de los peatones y de los vehiculos
no motorizados.

Las dos principales acciones que se deben llevar a cabo
para lograr esta iniciativa son:

1. Reorganizacion y aplicacion de reglas viales para res-
tringir la velocidad y el uso de los vehiculos motorizados.

2. Modificaciones espaciales que incidan directamente
en el comportamiento de todos los actores del espacio
publico, entre los que pueden citarse los siguientes:

e Tratamiento de la superficie de rodamiento vial

e Topesy vados

e Ampliacion del perfil de aceras

e Glorietas

e Reduccién del area de rodamiento para vehiculos mo-
torizados

e Cambio de nivel en los cruces peatonales

Es importante sefalar que la reorganizacion del espacio
publico en calles locales puede usarse para albergar ve-
getacion, mobiliario urbano y otros elementos que me-
joren el ambiente local.

1a. Etapa de implementacion de ZTC
2a. Etapa de implementacion de ZTC
3a. Etapa de implementacién de ZTC
4a. Etapa de implementacion de ZTC
Zonas de Tréafico Calmado (ZTC)
Barreras topograficas

Delimitacién de zonas por barreras urbanas

km

— Area de estudio



MODIFICACIONES ESPACIALES PARA LOGRAR ZONAS DE TRANSITO CALMADO

Vados: topes invertidos Zig zag: reduccion del &rea de rodamiento para vehiculos motorizados Orejas: reduccion del area de rodamiento para vehiculos motorizados
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Revos: cambio de nivel en los puntos de cruce peatonal Revos en cruces: cambio de nivel y materiales en los puntos de cruce Revos: cambio de nivel en los puntos de cruce peatonal

peatonal
Glorietas: calles cerradas en uno de sus extremos Glorietas: calles cerradas en uno de sus extremos Ampliacion del perfil de aceras
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INICIATIVAS

e  BICIESTACIONAMIENTOS
e ACCESIBILIDAD DE LA BICICLETA AL TRANSPORTE PUBLICO
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INTEGRACION A LA RED
DE TRANSPORTE PUBLICO

META

La meta principal es lograr la intermodalidad entre la bi-
cicleta y el transporte publico masivo.

ESTRATEGIA

La estrategia de integracion de bicicletas a la red de
transporte publico requiere de la instalacion de infraes-
tructura ciclista en sitios en los que una persona puede
arribar con una bicicleta propia, dejarla estacionada bajo
resguardo y acceder caminando a una corta distancia a
otro medio de transporte. Asimismo, se plantean facili-
dades para que los sistemas de transporte publico pue-
dan transportar usuarios con bicicletas.

Esta infraestructura ciclista es de suma importancia, ya
que se convierte en el primer paso necesario para lograr
el cambio de cultura en torno de la movilidad en bicicleta
en la ciudad.

Se requiere de la instalacion y operacion de infraestruc-
tura ciclista estratégicamente ubicada en estaciones del
Metro, Metrobus, Tren Ligero, CETRAMSs y via publica en
general para facilitar el acceso y transporte de bicicletas.
El objetivo es sustituir los viajes motorizados por viajes
en bicicleta, ofreciendo al ciclista multiples beneficios,
como ahorro en tiempo y menor costo de traslado.

El disefio y la operacién adecuada de la infraestructura
ciclista, representan el interés gubernamental por incen-
tivar el uso de la bicicleta al nivel de otros modos de
transporte masivo tan importantes como el Metro y el
Metrobus, lo cuales maximizan la inversion gubernamen-
tal para mejorar la movilidad de los viajeros en toda la
ciudad, mientras brindan al usuario la eleccion por un
transporte sustentable y con implicaciones positivas
para la salud.

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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INTEGRACION A LA RED
DE TRANSPORTE PUBLICO

CRITERIOS DE CALIDAD

Los biciestacionamientos deben convertirse en el pri-
mero de una serie de engranes de “la maquinaria” para
captar y distribuir ciclistas conforme a los principales
origenes y destinos existentes en toda la ciudad; de ahi
la importancia de que cada biciestacionamiento cuente
con los mismos estandares de calidad, presencia, dise-
no y funcionamiento para integrar a la bicicleta con los
diferentes transportes de la ciudad.

El disefio de los diferentes modelos, tipos y tamanos co-
rresponde a un modelo flexible con posibilidades de cre-
cimiento y adaptacién a las necesidades futuras y a las
transformaciones de los préoximos modos de transporte,
haciendo de esta infraestructura ciclista la base para la
integracion de la movilidad no motorizada en la ciudad.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

e | 0s biciestacionamientos se ubican en los principales
origenes de trayectos largos con mayor probabilidad
de viaje de bicicletas particulares hacia estaciones de
transporte masivo.

e F| acceso con bicicletas a los medios de transpor-
te masivo debe estar siempre especificado y senalado
(horarios, areas permitidas, etc.).

e | a distancia fisica entre el biciestacionamiento y el
transporte de coneccion, determina en gran medida
la integracion con el mismo; su ubicacion debe ser lo
mas cercana posible y en la ruta de acceso al Metro,
Metrobus o transporte con el que se conecta.

e E| capacidad del biciestacionamiento depende de la
demanda detectada con base en la disposicion de
bicicletas, viajes existentes a sustituir por bicicleta y
metas. Esta infraestructura tendré que cubrir la mayor
demanda proyectada.

e El biciestacionamiento no debe ser totalmente gratui-
to para el usuario y debe contar con vigilancia.

CONFORT

e | a estancia en el biciestacionamiento debera contar
con limpieza absoluta, ambientacion, musica progra-
mada y personal capacitado para orientar con trato
amable a los usuarios.

e | a areas y vagones designados para acceder con
bicicletas al transporte publico, deben garantizar la
comodidad de todos los usuarios.

e | os sanitarios deben ser emblema que represente la
limpieza, el orden y el uso racional de los recursos.

e FEl biciestacionamiento no debera cumplir otro tipo de
funciones, como bodega o tienda.

e Visualmente, el biciestacionamiento debe comunicar
un ambiente de salud y modernidad.

PROTECCION

e | 0s biciestacionamientos deben ser puntos que ga-
ranticen por igual la seguridad de los usuarios y de las
bicicletas particulares en su totalidad.

e Deben ofrecer condiciones de proteccion contra la
intemperie.

e Fl transporte de bicicletas no puede poner en peligro
al resto de los usuarios del transporte publico.

e Para el caso de biciestacionamientos individuales tipo
“U” invertida, la ubicacion debera coincidir con los des-
tinos locales y con los espacios publicos que cuentan
con transito continuo. Igualmente se debera establecer
contacto con oficinas, empresas, bancos y tiendas de
conveniencia para reforzar la seguridad y ampliar los
sitios de instalacion.

e En el caso de biciestacionamientos de méas de 200
bicicletas se requiere de edificios con servicios sani-
tarios, electricidad, caseta de vigilancia, sistema de
torniquetes, lector de cédigo de barras, computadora
y personal para controlar accesos y salidas con regis-
tros de usuarios.

e Fl diseno de los biciestacionamientos debe represen-
tar un caracter de integracion, adaptacion y mejora-
miento del paisaje urbano; debe ser un mueble lla-
mativo que conecte el sentido Iudico con la movilidad
que la ciudad requiere.

e Como infraestructura debe ser promovida como un
elemento que facilita las visitas a parques, cines y si-
tios de recreo y entretenimiento en diferentes puntos
de la ciudad, sin ser Unicamente para la integracion
laboral.

e | 0s biciestacionamientos deben ser puntos de infor-
macion sobre el uso y el disfrute de la infraestructura
urbana ciclista, la actividad cultural y la practica del
ciclismo recreativo.
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Los biciestacionamientos son infraestructura ciclista ne-
cesaria para la incorporacion de un nuevo sistema de
transporte, los cuales deberan tener capacidad suficien-
te tanto en su ubicacién y espacio disponible, como al
brindar al usuario las condiciones basicas de:

e Conectividad con los diferentes sistemas de transpor-
te publico

e Accesibilidad desde calles y avenidas proximas y des-
de los paraderos de sistemas de transporte o Centros

de transferencia modal (CETRAM)

e Seguridad para bicicletas y usuarios

PRINCIPALES USUARIOS
e | 0s usuarios que actualmente caminan 10 o mas
minutos hacia la estacion de Metro, Tren Ligero o

Metrobus

e | os usuarios cuyo tramo inicial de viaje puede realizar-
se en 15 minutos 0 menos en bicicleta

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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Personas por delegacion que utilizaron el Metro como primer medio de transporte y se encuentran a 10 minutos o mas caminando de la estacion, com-
parado con el total de estaciones del Metro.
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. Ciudad central
. Primer contorno

Segundo contorno

Tercer contorno

Propuesta de cicloestacionamientos
Fase |

Fase Il

Fases de implementacion

km

Observatorio

El Rosario
Indios Verdes

Martin Carrera

Tacuba
Tlatelolco

Normal Hidalgo
San Cosme Z6calo
Tacubaya Lazaro Cardenas
Coyuya
Iztacalco
Portales
Zapata Escuadrén 201
. Atlalilco
Ermita
Taxquefia
Copilco

Universidad

Pantitlan

UAM-I

Constitucion de 1917

Tepalcates

INTEGRACION A LA RED
DE TRANSPORTE PUBLICO

INICIATIVA DE BICIESTACIONAMIENTOS

La iniciativa de instalacion de biciestacionamientos tiene que lle-
varse a cabo en dos frentes de manera paralela:

1. Lainstalacién de biciestacionamientos masivos en CE-
TRAMSs, estaciones con alto potencial de uso del Metro
y Metrobus, principalmente en la periferia de la ciudad.
(Concentracion estratégica de bicicletas).

2. La distribucion de biciestacionamientos individuales
tipo "U” invertida en zonas centrales, incluyendo espa-
cios abiertos, parques, tiendas de conveniencia, oficinas
gubernamentales e interior de las estaciones del Metro.
(Dispersion estratégica de cicloestacionamientos tipo “U”
invertida).
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INICIATIVA DE BICIESTACIONAMIENTOS

Lineas del Metro
Tren Suburbano
Rutas del Metrobus
Linea del Tren Ligero

Area no ciclable

ETAPAS DE IMPLEMENTACION DE BICIESTACIONAMIENTOS MA-
SIVOS

Area ciclable

Propuesta de
biciestacionamientos

PRIMERA ETAPA
PERIFERIA DE LA CIUDAD

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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< 25 estaciones principales para biciestacionamientos masivos
i
|<—: Reemplazo
[ Reemplazo  primer medio Potencial
5 Clave Nombre caminata  de transporte  total
Ll
1 819 Constituciéon de 1917 4,959 30,750 35,709
2 321 Universidad 6,645 6,243 12,888
3 224 Tasquefia 1,984 9,460 11,444
4 203 Tacuba 3,938 6,393 10,331
® 120 Observatorio 2,827 6,735 9,662
818 UAM-I 2,756 6,197 8953
320 Copilco 3,507 5,237 8,744
8 101 Pantitlan 3,114 4,902 8,016 km
9 410 Martin Carrera 3,448 3,794 7,242
810 Coyuya 1,110 5,670 6,780
210 Hidalgo 4,050 2,729 6,779 Area d tudi
222 Ermita 3,131 3,401 6,532 rea de estudio
814 Escuadrén 201 3,277 2,656 5,933
119 Tacubaya 1,760 3,934 5,694
306  Tlatelolco 3,716 1,648 5,364 ©® CETRAMSs
207 Normal 993 4,262 5,255
213 Zécglo 5,096 51 5,147 @ AFLUENCIA DIARIA © AFLUENCIA DIARIA ® AFLUENCIA DIARIA * AFLUENCIA DIARIA
815 Atlalilco 2,040 2,973 5,013 DE USUARIOS DE USUARIOS DE USUARIOS DE USUARIOS
601 El Rosario 2,125 2,694 4,819 252,000 - 800,000 51,000 - 252,000 1,000 - 50,000 SIN REGISTRO
905 Lézaro Cardenas 4,796 4,796
316 Zapata 2,325 2,336 4,661 Indios Verdes El Rosario Refineria Politécnico
3(1)513 ISZ:wcglgé)me ;1351(2) ?228 128? Pantitlan Martin Carrera 18 de Marzo Villa Cantera
301 Indios Verdes 2456 2020 4476 Taxquena #:Ciiza Ei?r‘;f(')aza g;gfgﬁ;“a
. 221 Portales 3,255 1,175 4,430 Chabult Santa Anit o
sin datos Tepalcates sin datos  sin datos sin datos apuliepec anta Anita axaca
San Lazaro Central de Abastos San Antonio
TOTAL 77,730 119,844 197,574 Puerto Aéreo Iztapalapa Coyuya
Zaragoza Acatitla Canal de San Juan
Tacubaya Canal de Chalco Tepalcates
Observatorio Xochimilco Apatlaco
Escuadrén 201 Mixcoac
Universidad Zapata
Santa Martha Barranca del Muerto
Huipulco Viveros

Miguel Angel de Quevedo
Constitucion de 1917
Doctor Galvez
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INICIATIVA DE BICIESTACIONAMIENTOS
Lineas del Metro
Tren Suburbano
Rutas del Metrobus
Linea del Tren Ligero ETAPAS DE IMPLEMENTACION DE BICIESTACIONAMIENTOS
Area no ciclable MASIVOS

Area ciclable

ETAPAS POSTERIORES
Propuesta de CIUDAD CENTRAL Y PRIMER CONTORNO

biciestacionamientos
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24
o
15 <Q(
=
16 Z:l
S
o
23 14 17 =
2
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10 =
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22 =
21 =
25 2
13 =
12 18 6 =
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25 estaciones principales para biciestacionamientos

=

G}

L

Reemplazo =

Reemplazo Primer medio  potencial é

Clave Nombre caminata  de transporte total U)

Ll
819 Constitucion de 1917 4,959 30,750 35,709
321 Universidad 6,645 6,243 12,888
224 Tasquefia 1,984 9,460 11,444
203 Tacuba 3,938 6,393 10,331
120 Observatorio 2,827 6,735 9,562
6 818 UAM-| 2,756 6,197 8953
7 320 Copilco 3,507 5,237 8,744
km 101 Pantitlan 3,114 4,902 8,016
410 Martin Carrera 3,448 3,794 7,242
10 810 Coyuya 1,110 5,670 6,780
A . i 210 Hidalgo 4,050 2,729 6,779
Area de estudio 12 222 Ermita 3131 3401 6532
13 814 Escuadrén 201 3,277 2,656 5,933
14 119 Tacubaya 1,760 3,934 5,694
15 306 Tlatelolco 3,716 1,648 5,364
16 207 Normal 993 4,262 5,255
17 213 Zo6calo 5,096 51 5,147
18 815 Atlalilco 2,040 2,973 5,013
19 601 El Rosario 2,125 2,694 4,819
20 905 Lazaro Cardenas 4,796 sin datos 4,796
21 316 Zapata 2,325 2,336 4,661
22 811 |ztacalco 1,210 3,295 4,505
23 208 San Cosme 3,212 1,289 4,501
24 301 Indios Verdes 2,456 2,020 4,476
25 221 Portales 3,255 1,175 4,430
*sin datos Tepalcates sin datos sin datos sin datos
TOTAL 77,730 119,844 197,574
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INICIATIVA DE BICIESTACIONAMIENTOS

TIPOS DE BICIESTACIONAMIENTOS

MASIVO. Ubicacion en estaciones de Metro con gran po-
tencial de usuarios.

Condiciones fisicas de ubicacion:

e Explanadas de acceso a estaciones de Metro o CETRAMs

e (Condiciones de accesibilidad 6ptimas desde siste-
mas de transporte

Conectividad:

e Centros de Transferencia Modal (CETRAM)
e Tren Sub-urbano

e Metro

e Tren Ligero

Servicios:

e Estacionamiento de bicicletas
e Vigilancia con personal fijo

e Taller de mantenimiento

e |nformacion

e Servicios sanitarios

o Area de guardado

Capacidad estimada:
200 o mas bicicletas

TIPO 2
SEMIMASIVO ALTA CAPACIDAD. Ubicacién en estaciones
de Metro con alto potencial de usuarios.

Condiciones fisicas de ubicacion:

e Explanadas de acceso a estaciones de Metro o CETRAMs

e Condiciones de accesibilidad 6ptimas desde siste-
mas de transporte

Servicios:

e Estacionamiento de bicicletas
¢ Vigilancia compartida

e Cubierta

Capacidad estimada:
100 a 200 bicicletas

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

Imagen conceptual de biciestacionamiento masivo CETRAM Constitucion de 1917

Imagen conceptual de biciestacionamiento semimasivo alta capacidad



Imagen conceptual de biciestacionamiento semimasivo media capacidad

Imagen conceptual de biciestacionamiento via publica

INTEGRACION A LA RED
DE TRANSPORTE PUBLICO

INICIATIVA DE CICLOESTACIONAMIENTOS

SEMIMASIVO MEDIA CAPACIDAD. Ubicacion en estacio-
nes de Metro con potencial media de usuarios.

Condiciones fisicas de ubicacion:

e Explanadas de edificios de equipamiento urbano

e En espacios publicos de relevancia urbana o barrial
e En parques lineales

Servicios:
e Estacionamiento de bicicletas
e Cubierta

Capacidad estimada:
50 a 100 bicicletas

VIA PUBLICA. Ubicados a lo largo de las rutas ciclistas,
dentro de las colonias de transito calmado en areas pu-
blicas por lo general.

Condiciones fisicas de ubicacion:

e Colocacion de mobiliario fijo o temporal
e Ubicacion en trazos de rutas

e Mercados

e Tiendas departamentales

e Escuelas

e Edificios de oficinas

e Edificios publicos

Servicios:
e Estacionamiento de bicicletas

Capacidad estimada:
2 a 10 bicicletas

INICIATIVA CICLOVIAS
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INICIATIVAS

e BICICLETAS PUBLICAS
e BICICLETAS DE RENTA
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META

La meta es instalar eficientes y novedosos programas
de acceso a bicicletas publicas en las zonas centrales
de la ciudad para transporte, recreacion, deporte y otras
actividades.

DEFINICION

Los programas de acceso a bicicletas publicas pueden
ser de dos tipos: renta y préstamo. Ya sea en una u otra
modalidad, debe ser individualizada y estar disponible
para los usuarios del transporte colectivo para que com-
pleten trayectos cortos, ésto es, de mas de 10 minutos
de caminata y de menos de 15 minutos o 4 kilometros en
bicicleta desde la estacion del Metro u oficina.

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

ACCESO A BICICLETAS

<
(@)
o
<C
o
'_
w
L




ACCESO A BICICLETAS

<
(&)
o
<C
(o
'_
w
L

ESTRATEGIA

ACCESO A BICICLETAS
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CRITERIOS DE CALIDAD

Los programas de acceso a bicicletas han sido instru-
mentados en ciudades europeas desde 1970, princi-
palmente a través de sistemas manuales, ya sea para
el uso turistico, recreativo o de transporte. Algunos de
estos programas contindian vigentes, como los sistemas
danés y holandés. Sin embargo, con las tecnologias
actuales destacan novedosas y recientes experiencias
que combinan sistemas de préstamo manual, renta de
bicicletas y paseos. Entre las ciudades que cuentan con
sistemas electronicos masivos destacan dos ciudades
europeas importantes: Paris, que tiene 20 mil bicicletas
y Barcelona que posee 6 mil. En ambas ciudades los
programas son operados por compafias de publicidad
que en acuerdo con los gobiernos municipales intercam-
bian servicios, espacios publicitarios, cuotas u opera-
cion sin cargo, dependiendo del acuerdo.

Por su versatilidad, los multiples sistemas de acceso a bi-
cicletas, independientemente del uso al que se destinen,
sean recreativos o de transporte, constituyen sistemas
extremadamente novedosos y exitosos. La variedad,
disponibilidad y la calidad de estos servicios son clave
para una estrategia exitosa de movilidad en bicicleta.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

e | a disponibilidad de bicicletas, ya sea en forma gratui-
ta, en préstamo, con cargo o de bicicletas privadas en
determinas zonas de la ciudad, esté directamente rela-
cionada con el incremento del uso de la bicicleta.

e [ainstalacion de las bicicletas debe ser estudiada con-
forme a las caracteristicas propias de las zonas de la
ciudad y su vocacion: recreativa, de transporte, laboral,
mixta, etcétera.

e | a aplicacion de programas de acceso a bicicletas
conlleva a importantes programas de promocion y pu-
blicidad como partes de una estrategia integral de mo-
vilidad en bicicleta.

CONFORT

e | as bicicletas tendran que adaptarse con facilidad a
la altura de los diferentes usuarios, y preferentemente
deben ser bicicletas de tipo urbano.

e | 0s programas de acceso a bicicletas deben ser
aplicados en espacios agradables, y tendran que in-
volucrar intervenciones adecuadas sobre el espacio
publico.

e FElsistema, ya sea de préstamo o renta, debe ser ami-
gable.

PROTECCION

e El programa de acceso a bicicletas debe contar con
el equipo que garantice la seguridad del usuario.

e Este programa debe ser ubicado, preferentemente,
en zonas de transito calmado y complementado con
la sefalizacion adecuada para disminuir la velocidad
de los automoviles y alertar sobre la existencia de los
ciclistas.

e Fl acceso a bicicletas publicas debe involucrar inten-
s0s programas de seguridad dirigidos a los usuarios
de bicicleta y automoviles.

El acceso a las bicicletas debe contar con componen-
tes de uso recreativo y alternativas para turistas; aun-
que éstas Ultimas no sean necesariamente parte de los
sistemas electrénicos, tales componentes tienen que ser
tomados en cuenta dado su gran impacto y demanda,
ofreciendo servicios complementarios como mapas de
ubicacion, paseos, etcétera.

e |os programas deben ser aplicados en sitios de di-
version, recreo y entretenimiento.

e | 0s espacios de instalacién deben ser tomados en
cuenta para la remodelacion de plazas, calles y aceras.
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Instalacion de programas de bicicletas publicas en esta-
ciones de Metro, Metrobus, Tren Ligero, Tren Suburba-
no, calles y en sitios de alta densidad laboral en el primer
contorno de la ciudad.

OBJETIVOS PRINCIPALES DEL PROGRAMA DE BICICLETAS PUBLICAS

e Ampliar la disponibilidad de bicicletas en sitios estra-
tégicos de la ciudad

e (Ofrecer un sistema de uso gratuito o de muy bajo costo

e Conformar un modo de transporte seguro y que ade-
mas tenga un gran impacto en la percepcion de la
gente.

El programa de bicicletas publicas corresponde a la Ulti-
ma parte de tres principales acciones:

1. La primera es la etapa de instalacion de biciestaciona-
mientos en las zonas periféricas de la ciudad, en zonas
que cuentan con el mayor nimero de bicicletas particu-
lares disponibles y cercanas a las estaciones del Metro.

2. La segunda accién comprende la red de infraestructu-
ra vial ciclista y barrios de transito calmando, estrategia
que posibilita la interconexion con medios de transporte
y viajes entre colonias.

3. La tercera accion para completar esta estrategia de
movilidad en bicicleta, es la instalacién de bicicletas pu-
blicas en la zona central de la ciudad, que a diferencia
del oriente cuenta con un menor nimero de bicicletas
disponibles y tiene una gran demanda de viajes de mas
de 10 minutos caminando o menos de 15 minutos en
bicicleta.

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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ETAPAS DE DESARROLLO

Las delegaciones centrales del Distrito Federal, en parti-
cular la Delegacion Cuauhtémoc, son el area designada
para la primera fase de instalacién del programa, puesto
que registra el mayor nimero de usuarios que utilizan el
Metro como ultimo y penultimo modo de transporte, es
decir, son usuarios que caminan 10 minutos o0 mas para
llegar a su destino.

En conjunto, las Delegaciones Cuauhtémoc, Benito Jua-
rez y Miguel Hidalgo concentran 57% de los usuarios
que realizan un viaje en colectivo de hasta 15 minutos
después de salir del Metro para llegar a su destino final.
Asimismo, estas delegaciones cuentan con el mayor nu-
mero de estaciones del Metro en todo el Distrito Federal,
por lo que forman parte de las etapas sucesivas para la
ampliacion del programa de bicicletas publicas.

La distribucion de bicicletas publicas oscila entre los 250
y 300 metros, es decir, a un tiempo promedio de 3 mi-
nutos de caminata se encuentra una cicloestacion para
tomar o dejar una bicicleta. Es de gran importancia que
cada cicloestacion cuente por lo menos con 20% de es-
pacios libres para garantizar la posibilidad de retorno y
funcionalidad del sistema en general.

El sistema se plantea en tres etapas: la primera de 1,114
bicicletas, una segunda y tercera hasta llegar a 6,000.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

Personas por delagacion que utilizaron el Metro como ultimo medio de transporte y se encuentran a 10 0 mas minutos caminando de su destino y total
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APLICACION DE PROGRAMAS DE BICICLETAS PUBLICAS

PRIMERA ETAPA
Ferreria CENTRO DE LA ClUDAD
La Raza
Tacuba
San Cosme Hidalgo
Bellas Artes
Polanco Balderas Z6calo
Auditorio Pino Suérez
Chapultepec Insurgentes
Tacubaya Sevilla Hospital General Ciudad Deportiva
) Centro Médico
Observatorio o Coyuya
Etiopia
Zapata
Barranca del Muerto Coyoacén
Tesquefa ETAPAS POSTERIORES
PRIMER Y SEGUNDO CONTORNOS DE LA CIUDAD
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Linea Reemplazo dltimo medio  potencial
metro  Clave Nombre caminata de transporte total
km
— Areade estudio
3 Hospital General 14,912 1,044 15,956
3 317 Coyoacan 12,008 3,089 15,097
3 304 La Raza 7,157 7,826 14,983
. 2 224 Tasquefa 7,070 7,878 14,948
SIMBOLOGIA 7 714  BarancadelMuerto 8,677 5245 13,922
1a. etapa de aplicacion del 1a. etapa de aplicacion del 3 312 Centro Médico 10,382 3,255 13,687
programa de bicicletas publicas programa de bicicletas publicas 2 208  SanCosme 8,662 4,970 13,632
| fEo dm o oo
2a.y 3a. et d licacion del ’ ’ ’
p?ograrilaedaepgi;icllse?;sl(;?](gﬁgase 2a. etapa de aplicacion del o e 10,663 2,892 13,055
' - S 8 810 Coyuya 6,372 6,306 12,678
programa de bicicletas publicas 7 707  Polanco 5,146 6,922 12,068
por estaciones del Metro 2 203 Tacuba 6,307 5,573 11,880
o 3 313 Etiopia 6,837 4,810 11,647
3a. etapa de aplicacion del 1 120  Observatorio 6,466 3,905 10,371
programa de bicicletas publicas 2 211 Bellas Artes 8,458 1,727 10,185
por estaciones del Metro
TOTAL 276,772 112,321 389,093
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CARACTERISTICAS DEL PROGRAMA

1. Una de las cualidades del sistema de préstamo de
bicicletas es la flexibilidad en la entrega de la bicicleta, ya
que puede ser depositada en cualquiera de las cicloes-
taciones de préstamo que componen el sistema.

2. El objetivo del sistema es que funcione como una for-
ma de transporte y no como una alternativa de recreacion.

3. El tamano de la clicloestacion se definira de acuerdo a
la percepcion de la demanda en un punto especifico de
origen - destino.

4. Cada ubicacion sera definida tomando en considera-
cion lo siguiente:

e Corresponda con origenes - destinos.

e Seguridad. Que tenga menor probabilidad de sufrir
vandalismo (cerca de zonas comerciales, bancos, et-
cétera).

e Cercania entre las estaciones de préstamo y puntos
logisticos (bodegas de bicicletas).

5. Se estima que cerca del 10% de las cicloestaciones
podran ser reubicadas de acuerdo a necesidades de
demanda.

6. Se solicitara al gobierno de la ciudad la donacién de
terrenos disponibles, cercanos a las cicloestaciones de
alta demanda, que sirvan como talleres o depdsitos tem-
porales de bicicletas con el objetivo de brindar servicios
adicionales a los usuarios.

CRITERIOS DE EMPLAZAMIENTO

e Distancia maxima de 300 metros entre una y otra ci-
cloestacion de préstamo.

e Alimentacion de las zonas de afluencia de las estacio-
nes del Metro mas concurridas (usuarios potenciales).

e Ubicacion de cicloestaciones en camellones centra-
les anchos.

e Ubicacion de cicloestaciones en calles interiores con
banquetas de mas de 4 metros de ancho u ocupando
cajones de estacionamiento de automoviles.

e Ubicacion de cicloestaciones en parques o plazas,
cerca de las avenidas principales de transito frecuente.

e Ubicacion de cicloestaciones en avenidas o plazas
que se encuentren cerca de accesos a estaciones del
Metro.

1 ESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO

SIMBOLOGIA
. Area Fase 1 Implementacién del programa de Préstamo de Bicicletas
. Area Fase 1 del programa de Préstamo de Bicicletas

Area Fase 2 del programa de Préstamo de Bicicletas

Area Fase 3 del programa de Préstamo de Bicicletas






INICIATIVAS

e  ESTRATEGIA POR SECTORES

e PROGRAMAS DE ESCUELAS DE CICLISMO URBANO
e COMUNICACIONES

e POLITICA PUBLICA Y CAMBIO CULTURAL

e EVENTOS Y CELEBRACIONES
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ESTRATEGIA

CULTURA Y SOCIALIZACION DEL
USO DE LA BICICLETA

META

Incrementar el uso de la bicicleta tal como ha sucedido
en otras ciudades. El desarrollo de una cultura ciclista
debe basarse en intensas y continuas campanas de pro-
mocién del ciclismo urbano.

DEFINICION

Incentivar la bicicleta como modo de transporte conlleva
enormes retos culturales, mas alla de la infraestructura
vial ciclista y el uso mismo de la bicicleta, puesto que
se requiere de nuevos patrones culturales y cambios de
actitud en torno al simbolo de estatus que significa el uso
del automovil para la mayoria de los ciudadanos. Para
hacer efectivo este cambio cultural, se requiere en una
primera instancia, de una definicion politica que tenga
como prioridad al peatdn, al ciclista y la recuperacion del
espacio publico por encima de la infraestructura vial que
tradicionalmente ha creado la ciudad en torno al auto-
movil particular.

Bajo este modelo, ciudades como Berlin han logrado
alcanzar el 10% de viajes en bicicleta, Bogota el 5% y
Portland el 5 % en periodos de cinco anos.
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CRITERIOS DE CALIDAD

Para lograr una cultura efectiva del uso de la bicicleta se
requiere de una articulacion entre los diferentes secto-
res de gobierno, No para crear nuevos programas que
incentiven el uso de la bicicleta de forma aislada, sino
para agregar a los programas existentes de cada una
de las secretarias y sectores de gobierno, componentes
que incluyan a la bicicleta como actor principal, cuan-
do se trate de implementar otras politicas publicas; por
ejemplo, en el campo de la cultura, el medio ambiente, la
tecnologia, la salud y la educacion.
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e [nclusiéon de la bicicleta como actor en todas las cam-
pafias publicas ya existentes.

e Fijacion de presupuestos que incluyan la participacion
de la bicicleta en las campanfas existentes.

e Organizacién de eventos especiales de promocion en
los distintos medios de transporte.

e Inclusion de la bicicleta en sectores tan diversos como
la moda, la salud, la educacion, etcétera, ya sea por
parte del gobierno o por sectores privados.

e Campafas de informacion para el uso correcto de la
bicicleta y la infraestructura vial ciclista.

e Sensibilizacion para el incremento de la inversiéon pu-
blica en infraestructura ciclista y recuperacion del es-
pacio publico.

e Incentivar facilidades en centros laborales como re-
gaderas, areas de guardado, biciestacionamientos y
toda la infraestructura necesaria que genere un am-
biente ciclista.

e FElevar el uso de la bicicleta a un estatus de bienestar
para la prevencion de enfermedades.

e Generacion de normas viales basadas en el respeto a
los ciclistas y peatones, como el Reglamento de Tran-
sito Metropolitano.

e Campafa de seguridad vial en calles, escuelas, ofici-
nas, parques, centros comerciales, centros recreati-
vos, etc.

e Campanfas basadas en el goce y disfrute de la bicicle-
ta como modo de transporte, recreacion o instrumento
laboral.



INICIATIVA
ESTRATEGIA POR SECTORES

La creacién de una cultura donde el uso de la bicicleta
sea una actividad cotidiana por parte de un porcentaje
significativo de la poblacion, requiere de un cambio en la
manera de vivir, de los valores y comportamientos de la
ciudadania en general.

Es tan grande la tarea que es indispensable contar con
un esfuerzo colectivo multi-sectorial, tanto para el alcan-
ce especifico de cada uno, como para los beneficios que
conlleva el que la poblacion se movilice en bicicleta. En-
tre otros beneficios se encuentran:

e Mejor salud publica y personal

e Disminucion de congestion vehicular

e Aire mas puro, mejoras en medio ambiente

e Fortalecimiento de las comunidades, mayor seguridad
e Crecimiento econémico, incremento del turismo

INICIATIVA
PROGRAMAS DE ESCUELAS DE CICLISMO URBANO

Para llevar a cabo sus objetivos, el proyecto de Progra-
mas de Escuelas de Ciclismo Urbano ha planeado 5
programas iniciales: “En bici al trabajo”, “En bici a la es-
cuela”, “En bici en vacaciones”, “En bici en las colonias”,
“En bici a todas partes”, con el fin de buscar atencion
pertinente, permanente y focalizada a nifios, jovenes y
adultos en sus entornos cotidianos.

Algunos objetivos adicionales con estos programas se-
rian que los nifos, jovenes y adultos:

e Se sensibilicen en cuanto al uso de la bicicleta para
que sean capaces de promover y practicar los princi-
pios del enfoque de ciclismo urbano en sus activida-
des cotidianas y entre su comunidad (compaferos,
hijos, vecinos).

e Conozcan y valoren las ventajas del ciclismo urbano
(mejora de la calidad de vida en torno a lo que la mo-
vilidad y uso/aprovechamiento del espacio publico),
permitiendo identificar y superar sus propias barreras
de valor y aptitud.

e |dentifiquen la viabilidad de desarrollar sus propias ru-
tas en bicicleta al trabajo y otros entornos.

e Obtengan los conocimientos y herramientas necesa-
rios para practicar responsablemente el ciclismo ur-
bano.

ESTRATEGIA

CULTURA Y SOCIALIZACION DEL
USO DE LA BICICLETA

INICIATIVA
COMUNICACIONES

Las comunicaciones son una herramienta fundamental
para crear la cultura del uso de la bicicleta. Debido a los
altos costos y gran impacto, es muy importante tener
claro qué se quiere comunicar, cuando, como y doénde.
Empresas especializadas como agencias de publicidad
pueden colaborar en el cémo y donde, pero el gobierno
debe definir el “qué” se quiere decir.

En general, la efectividad de las comunicaciones depen-
den de la claridad de los objetivos, de la calidad de la
creatividad y de la buena mezcla de medios. Hay diver-
sas formas de comunicarse entre las que se encuentran
los medios masivos (television, radio, prensa, revistas,
internet) estos pueden ser medios gratis y publicos.

IESTRATEGIA de MOVILIDAD EN BICICLETA de la CIUDAD DE MEXICO
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CULTURA Y SOCIALIZACION DEL
USO DE LA BICICLETA

INICIATIVA
POLITICA PUBLICA Y CAMBIO CULTURAL

Para lograr el cambio cultural necesario para el adecua-
do fomento al uso de la bicicleta en el DF, es necesario
que exista claridad en la politica publica ofreciendo total
unidad de criterio entre lo que se piensa, se dice y se
hace.

En algunos casos esto requiere leyes, en otros normas
y en otros simplemente directrices de los distinos Se-
cretarios responsables del ambito ciclista en la ciudad.
Las siguientes son un ejemplo de politicas publicas que
fortalezcan el cambio cultural:

e Prioridad al transporte no motorizado

e Biciestacionamientos seguros en todos los niveles de
desarrollo

e Biciestacionamientos en todos los estacionamientos
comerciales

e Mejorar y expandir el transporte publico como una
opcién para todos

e Disminuir el estacionamiento de autos y hacerlo mas
costoso

e Creacion de calles peatonales (calles completas)

e Ofrecer incentivos tributarios para negocios que pro-
muevan el uso de la bicicleta a sus trabajadores
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INICIATIVA
EVENTOS Y CELEBRACIONES

Los eventos y celebraciones son importantes para ge-
nerar visibilidad en torno al uso de la bicicleta, a las ne-
cesidades de mejorar la infraestructura ciclista para que
cada vez sea mas segura y para que los ciudadanos se
vinculen al cambio cultural. Hay que tener en cuenta que
el gobierno no esta en el negocio del entretenimiento,
y que el éxito de cada evento o celebraciéon no se mide
sélo en la cantidad de participantes sino también en la
claridad y efectividad del mensaje. Los eventos y cele-
braciones son un medio, no un fin; asi hay que planearlos
y ejecutarlos.

Sin embargo, con imaginacion cada comunidad debe
crear multiples eventos y celebraciones; algunos seran a
nivel de ciudad, otros de delegacion, mientras que otros
son aun mas locales y ocurren en una calle o intersec-
cion o en una escuela o una empresa. Se debe fomentar
su creacion y dejar libertad para que tengan lugar mu-
chos maés.
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