Universidad Auténoma de Ciudad Juarez

Instituto de Arquitectura, Disefio y Arte
Departamento de Arquitectura

Maestria en Planificacion y Desarrollo Urbano

“Vulnerabilidad en los desplazamientos del ciclista

trabajador en Ciudad Juarez”

Tesis para obtener el grado de
Maestro en Planificacion y Desarrollo Urbano

Arg. Edibray Armando Acosta Delgado

“Becado por el Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia”

Bajo la direccién de la

Dra. Alma Angélica Rodriguez Moreno

Ciudad Juarez, Chihuahua, agosto de 2018



DEDICATORIA

Dedicada a mis padres, Armando Acosta y Soledad Delgado por todo el apoyo
brindado durante todo este proceso. A mis amigos y comparferos de maestria,
Daniela, Jaime, Rubén, Claudia y Celida y a todas las experiencias vividas durante
estos dos afios. A la comunidad ciclista de Ciudad Juarez que, pese a las
adversidades, sale todos los dias a las calles a demostrar que la bicicleta es una

alternativa viable de movilidad.
AGRADECIMIENTOS

Agradezco al Consejo Nacional de Ciencia y Tecnhologia (CONACYT) por el incentivo
econdmico brindado a través de la beca para poder llevar a cabo esta investigacion;
del mismo modo quiero agradecer a mi directora de tesis Alma Angélica Rodriguez
Moreno por haberme apoyado durante estos dos afios para la realizacion de esta tesis
ya que sin ella esto no habria sido posible; agradecimientos también a la Maestria en
Planificacion y Desarrollo Urbano, primero por haberme aceptado en su programa de
estudios y segundo, por permitirme concluir mis estudios. finalmente quiero darle las
gracias a la Direccion General de Transito Municipal por brindarme parte de la

informacion requerida para este trabajo






DEDICATORIA ..ottt ettt et e e et e et eeeeeeeaaeaeaeeeeeeeaeaeeeeeeeeeeees 2
AGRADECIMIENTOS . ... ettt e et e e e e e e e e e e et e e aeaeaaaaaeees 2
RESUMEN ..ottt ettt ettt ettt ettt e e et et e et e e e e e e e e aeeeees 6
Y = S 3 1 2 ¥ X O PP 7
CAPITULO 1. MARCO CONTEXTUAL ..o 8
1.1  Augey decadencia de la biCiCleta............cooevvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie 8
1.2. La problemética desde el contexto de México y Ciudad Juérez.................... 16
IREC FN [ 1S3 1o Tox (o ] o P PP PPPPPPPPP 29
R S @ o)1= 110 PP PPPPPPPPPPPPP 31
1.5. Pregunta(s) de INVeStigacCiOn ............ouuiiiiiieeeiieeceee e 32
LG T S T U o 11 1] (o PP 32
CAPITULO 2. MARCO TEORICO ......oouiiieieeieeeeeeeeee et 33
2.1, MoVIlIdad UrD@NA... ..o 33
2.1.1.  Movilidad urbana actual, exclusion vs justicia social .............ccccccevieeennnns 37
2.2, VUINErabilidad. .......ccooiieeieeieee e 41
2.2.1. Vulnerabilidad social y su relacién con la movilidad urbana...................... 42
Limitantes geograficas 0 de 10Calizacion ..............coouiiiiiiiiiiieiieiieee e 44
LimitanteS €CONOMICAS. ........citiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee ettt ettt e e e e e e e eeeees 45
Limitantes de generoy dad ...........coooiiiiiiiiiiiiie e 47
2.2.2.  Ciclismo urbano como vulnerabilidad social.............ccccceevviieiviiiiiiiiiineeen, 49
P TR o= od (o] (3o (ST 41T [0 F USSP 52
2.3.1.  Cultura vial y normatividad ..........ccooeeeeieeeee e 57
2R TZ N =1¢ | (o] 1 g o ot ] 0 1S3 ( (1o [o TR 60
2.3.3.  Comportamiento del CICISTa .........ccooeeeeeeee e 63
2.3.4.  PercepCion del CICHSTA .........uuiiiiiiiiiiiiiiie e 65
CAPITULO 3. MARCO METODOLOGICO.......coeoveceeeiieeeceee e 68
L. BN OQUE . .. 68
I o o 11 o [T LS U= T o R 69
3.3. Delimitacion de zona de eStudio.........ccooeeeeeeiiieiii e 70
S Y/ 1= (o o o R SRRPRRR 74
I I O o 1ST=T V7= T (o] d WY IS] (] 4 4 F= Lo - W 75
3.4.2.  ENeVISta lIDre ...occveeeiie e 79
3.4.3. EVvaluacion SIStEMALICA .....ccoeeeeeeeeeeeeeee e 81
CAPITULO 4. RESULTADOS ... 85
4.1  Observacion SiStEMALICA ..........ccoeeeieeeiie e 85
41.1 Desplazamientos Y NOrarios.........ccuuueiiii i 85
4.1.2 Tipode DICICIEta.......ccooeieeeeeeeee 87
4.1.3 EdA Y SEXO..cooi oo 87
4.1.4 LOF=1 (o - TP UPP PP TPPPPTP 89
T ot o3 =X~ o] 0 1 USSP 91
4.1.6  CIrCUIACION ... 91
4.2 ENreViSta lDre.......ueee e a e 93
4.2.1 Perfil del USUAIIO ......coveeeiiiee e 93
4.2.2 Motivos para usar la bicicleta. ... 94
4.2.3 Rutasytiempos de traslado............cccoooviiiii 95



424 (D111 [o1 011 7= 1o [T TP 100

4.2.5  SEQUIAA ......coviiiiei i e e e e aaaan 102
4.3  Evaluacion SiStEMALICA .........ccceeeeiee e 104
4.3.1 Punto 1 (cruce de calle Lerdo y avenida 16 de septiembre).................... 105
4.3.2 Punto 2 (cruce de calles Melchor Ocampo y Miguel Hidalgo) ................. 107
4.3.3  Punto 3 (cruce de Av. de las Américas y Paseo T. de la Republica) ....... 108
4.3.4  Punto 4 (cruce de Av. Lépez Mateos y Paseo T. de la Republica) .......... 110
4.3.5 Punto 5 (cruce de Eje Vial Juan Gabriel y C. Ponciano Arriaga) ............. 113
4.3.6 COMPATALIVA ....cceeeeeeeeeeeeee e 114
CAPITULO 5. DISCUSION.......cooiiiiteiteeiecee ettt ve e 119
CAPITULO 6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES........ccccceverinrnen. 131
6.1  CONCIUSIONES ... . 131
6.1.1 Acerca de los patrones de desplazamiento y de comportamiento del
TraDAJAAON ... 131
6.1.2  Acerca de la percepcion del ciclista trabajador ...........c....ooeevviviiieenneennn. 135
6.1.3  Acerca del entorno CONSIIUIAO ........ccooviiiiiiiiiie e 136
6.2  RECOMENUACIONES. ....uuuii it e eee et e e et s e e e e e e e raaenaa e e aeaes 138
6.2.1 Patrones de comportamiento y desplazamiento ciclista.......................... 138
6.2.2  PercepCion CICHISTA ........cuuuiiiiiiie e 139
(S30720C TR 1o | (o] g o et ] 0 1S3 ( (1] To [o TR 139
BIBLIOGRAFIA ...ttt ettt ettt et eae e aaeane e 142
INAICE A TIGUIAS ...ttt ettt reeae e 150
INGICE AE TADIAS.........cveeeeeeeecee ettt ettt ettt eaeereenens 152
ANEXOS . ..o 153

ciclista



TiTULO:
Vulnerabilidad en los desplazamientos del ciclista trabajador en Ciudad Juarez

RESUMEN

Las ciudades de principios del siglo XXI se han venido enfrentando a problemas
de expansion y la movilidad urbana; esto ha generado otras problematicas
relacionadas con el incremento en los tiempos y costos de trasporte, la deficiencia
del entorno construido, la monopolizacion del espacio publico por parte de
vehiculos motorizados y la exclusion de los actores mas vulnerables de la
sociedad, siendo uno de estos el ciclista trabajador y del cual traté este trabajo de
investigacion. Para entender la problemética del tema fue necesario hacer un
repaso histérico sobre el auge y decadencia de la bicicleta y su relacibn como
medio de trasporte de las clases pobres; asi mismo se habl6 sobre los percances
ciclistas desde un contexto internacional, nacional y local. Posteriormente en el
apartado tedrico, se hablo sobre los conceptos de movilidad urbana, vulnerabilidad
y factores de riesgo, debido a su pertinencia con el tema de estudio. A partir de
aqui los planteamientos expuestos por los distintos autores permitieron realizar la
estrategia metodolégica, la cual buscé obtener informacibn de los
comportamientos y desplazamientos ciclistas, el perfil y percepcion del ciclista
trabajador y las condiciones del entorno construido, por lo cual se utilizaron como
instrumentos formatos de conteo, guiones de entrevista y rejillas de observacion
respectivamente. Uno de los resultados mas relevantes arrojé que el principal
factor de riesgo para el ciclista trabajador tiene que ver con los tiempos de
exposicion al trafico y comportamientos de riesgo como subir a la banqueta o ir en
sentido contrario, los cuales son causa directa de un entorno construido deficiente
y de una cultura vial marcadamente motorizada. Ademas se observé que aquellos
trabajadores que usaban la bicicleta no lo hacian por ser la mejor opcién, sino por

ser la Unica, o al menos la que representaba el menor costo tiempo-distancia.

Conceptos clave: Ciclista trabajador, entorno construido, vulnerabilidad, factores

de riesgo



ABSTRACT

Cities at the beginning of the 21st century have been facing problems of expansion
and urban mobility; this has generated other problems related to the increase in
transportation times and costs, the deficiency of the built environment, the
monopolization of public space by motorized vehicles and the exclusion of the most
vulnerable actors in society, one of these being the worker cyclist and of which he
treated this research work. To understand the problem of the subject it was
necessary to make a historical review of the rise and decline of the bicycle and its
relationship as a means of transportation for the poor classes; Likewise, cycling
mishaps were discussed from an international, national and local context. Later, in
the theoretical section, the concepts of urban mobility, vulnerability and risk factors
were discussed, due to their relevance to the topic of study. From here, the
expositions presented by the different authors allowed us to carry out the
methodological strategy, which sought to obtain information on cycling behaviors
and displacements, the profile and perception of the worker cyclist and the
conditions of the built environment, for which reason they were used as instruments
counting formats, interview scripts and observation grids respectively. One of the
most relevant results showed that the main risk factor for the worker cyclist has to
do with the times of exposure to traffic and risk behaviors such as getting on the
sidewalk or going in the opposite direction, which are the direct cause of an
environment poorly built and a markedly motorized road culture. It was also
observed that those workers who used the bicycle did not do it because it was the
best option, but because it was the only one, or at least the one that represented

the lowest cost of distance-time.

Keywords: Worker cyclist, built environment, vulnerability, risk factors.



CAPITULO 1. MARCO CONTEXTUAL

Para poder entender la problematica respecto a las condiciones que rodean la
practica del ciclismo urbano como medio de transporte en las ciudades actuales,
es necesario ir hasta la misma invencion del automovil, época en la que se
comienzan a presentar grandes cambios en la estructura de las urbes, la
monopolizacion del espacio urbano por parte del automovil y la percepcion de la
sociedad hacia el uso de la bicicleta. Posteriormente se presentara la problematica
especifica en el contexto local de Ciudad Juarez sobre los principales retos a los

gue se enfrenta el ciclista trabajador al momento de desplazarse en bicicleta.

1.1 Auge y decadencia de la bicicleta

El término “bicicleta” surgié en Londres e ltalia en 1880. Si bien en un inicio los
ancestros de la bicicleta fueron considerados como un medio de transporte
exclusivo de las clases adineradas, fue para la década de 1890 cuando su valor
descendio debido a una sobreoferta del mercado, ocasionando que este medio de
transporte pudiera ser adquirido por personas de cualquier nivel socioeconémico,
volviendo a la bicicleta en el medio de transporte mas popular y eficiente entre la

sociedad.

La bicicleta se convirti6 también en una herramienta de inclusion vy
empoderamiento femenino, ya que permitié6 ampliar el rango de actividades de las
mujeres e incluso propicid a la desaparicion de prendas de vestir caracteristicas
de la época como los corsés. Esto permiti6 que las mujeres pudieran competir
contra el control que ejercia el género masculino en la busqueda de condiciones

mas equitativas (Watson & Gray, 1978, p. 135).

Con el paso del tiempo, la bicicleta se volvié un medio de transporte que permitio
una movilidad urbana mas inclusiva, ya que logré la incorporacion de diversos
grupos sociales, no importando condiciébn socioecon6mica, género o edad
(Caracciolo, 2009, p. 22). La preferencia en su uso siguio vigente incluso ya
entradas las primeras dos décadas del siglo XX y, a pesar de que a inicios del afio
1900 la bicicleta ya no representaba algo novedoso entre la poblacién, aun se

siguié hablando de ella como un invento revolucionario, debido a la autonomia que
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generaba en los usuarios al desplazarse, asi como su bajo costo de compra y

mantenimiento en comparacion con otro tipo de transporte.

Sin embargo, durante la primera década del siglo XX que es cuando se consolidé
la bicicleta como medio de transporte, también surgio la industria automotriz, la
cual trajo grandes cambios en las sociedades del mundo y en la estructura de las
ciudades. Europa por ejemplo, al manejar costos elevados en la elaboracion de
estos vehiculos siguié fomentando el uso de la bicicleta hasta la década de los
20’s; mientras que para 1903 en Norteamérica se cre6 un sistema de produccion
en masa, dando lugar a un costo menor por unidad. Esto vino a reemplazar el uso
de la bicicleta (Cernuschi, 2005, p. 20).

A pesar de ello, con la llegada de la Primera Guerra Mundial en 1914 muchas de
las fuerzas militares hicieron uso de la bicicleta aunque solo fuera temporalmente,
pues al estar en campo abierto era necesaria una mayor velocidad de
desplazamiento, ya fuera para alertar ante algin ataque enemigo o para cargar
equipo; una vez que no eran requeridas eran abandonadas. La bicicleta fue muy
utilizada también para desplazar a la gente afectada por la guerra a zonas

seguras.

Una vez concluida la Primera Guerra Mundial en 1918, se le comenzé a prestar
mas importancia al automoévil como principal eje articulador de las ciudades
norteamericanas, lo cual ocasiond que la preferencia por el uso de la bicicleta
decayera. De acuerdo con Watson y Gray (1978, p. 140) una de las razones de
este cambio, fue la implementacion de campafias publicitarias enfocadas a la
venta del vehiculo automotor, como objeto-signo, donde el automovil no era solo
un medio de transporte, sino que se le asignaba una carga simbdlica con la cual

el usuario potencial se pudiera sentir identificado.

Por otra parte, Kreimer (2006, p. 103) menciona que en un principio la percepcién
gue la sociedad tenia hacia el automovil era negativa, sin embargo, ésta se fue
modificando, llegando a considerar a dicho vehiculo como un objeto de culto que
le otorgaba al usuario beneficios como mayor confort, resguardo, ahorro de tiempo
en distancias largas, transporte de cargas que en otro tipo de transporte no serian
posibles y una sensacion de mayor estatus socioeconémico. Este autor menciona

ademas que:



“El automovil no es sélo un medio de transporte, sino un espacio que
se habita, tan intimo como la ropa 0 como una casa, que se exhibe
con orgullo como un signo de pertenencia social o de identidad

individual”.

Asi fue como las estrategias de venta lograrian atraer a diversos sectores de la
sociedad, permitiendo otorgar una variedad de vehiculos para cada perfil de
usuario; esto mermaria en gran medida el uso de la bicicleta dentro de las
ciudades, llegando al punto de percibirla como una forma de desplazamiento
propia de los grupos mas vulnerables socioecondémicamente, asumiendo que son
ellos quienes no contarian con los recursos necesarios para adquirir un vehiculo

particular.

Otra de las razones por las que el automévil fue cobrando mayor fuerza como
principal medio de transporte fue en parte gracias a los postulados del CIAM
(Congreso Internacional de Arquitectura Moderna), los cuales partian del uso del
vehiculo particular como el principal estructurador urbano. EI movimiento
moderno, al ver los problemas que enfrentaban las ciudades de le época
(deficiencia de areas verdes, diversificacion de usos de suelo y problemas
ambientales) buscé dar soluciones funcionales a partir de un modelo rigido de
ciudades, cuyos estandares podrian ser reproducidos en otras ciudades del
mundo (Mumford, 2000, p. 79).

De esta manera el movimiento moderno establecio el modelo estandar de ciudad
norteamericana en el que la zona de negocios se ubicaba en el centro urbano y
los suburbios se encontraban a las afueras. Fue aqui donde se comenz6 a ver una
expansion urbana en la que automévil era el principal medio de transporte.
Posteriores problemas como las recesiones econdOmicas, contaminacion
ambiental y monopolizacion de las calles por parte de vehiculos motorizados
dejaron ver las deficiencias en este modelo urbano, ocasionando que el acceso a
la via publica por parte de los grupos mas vulnerables se viera reducido, por lo

que su derecho a la ciudad? era limitado (Rock, Ahern, & Caulfield, 2016, p. 1).

1 Término utilizado por Henri Lefebvre en 1968, en el cual plantea que las ciudades deben de dejar
de privatizar los espacios publicos y apostar por mejores condiciones de accesibilidad urbana para
el disfrute de toda la sociedad.
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Aunado a esto, paises como Estados Unidos comenzaron con la construccion
masiva de carreteras a partir de 1924, de modo que las poblaciones més alejadas
pudieran estar conectadas. En el caso de los paises latinoamericanos la llegada
del automovil ocasiond un decremento en el uso de la bicicleta como forma de
transporte particular; por otro lado, medios de transporte de carga pesada y de
personas, como el ferrocarril, también fueron opacados con la llegada del vehiculo
automotor. De acuerdo con Byrne (2009, p. 19) el transporte de mercancias por

carretera se convirtio en la forma mas rapida y “eficiente” de llevar productos.

Sin embargo, fue en décadas posteriores a la invencion del automovil cuando se
comenzaron a ver los efectos generados por el uso creciente de éste vehiculo y la
construccién de mas tramos carreteros, lo cual trajo fuertes criticas entre los
estudiosos del urbanismo, quienes empezaron a dar mayor relevancia a
problemas referentes a cuestiones ambientales, sociales, econémicas y politicas.
Kreimer (2006, p. 48), citando a Lewis Mumford, sefial6 durante 1958 que, en un

futuro el modo de vida norteamericano resultaria insostenible:

“El modo de vida americano esta basado en el transporte motorizado
como una religién del automovil, y los sacrificios que la gente esta
dispuesta a hacer por esta religion van mas alla del dominio de la
racionalidad. Quiza lo Unico que podria devolver el sentido a los
americanos seria una clara demostracion del hecho de que su
programa de autopistas conseguira, finalmente, cancelar el espacio

de libertad que el automdévil privado les promete”.

El incremento en las tasas de motorizacion a nivel global favorecio a la
construccion de mayor infraestructura vial, haciendo que la expansion de las
ciudades fuera en aumento. Por otra parte, alternativas de desplazamiento como
caminar o ir en bicicleta se volvieron menos frecuentes debido al riesgo que
implicaba circular por un espacio urbano marcadamente motorizado. Aunado a
esto los gobiernos aceptaron la idea de que, a mayor infraestructura carretera,
mejores condiciones de movilidad habria (cuestion que hoy en dia se sigue

presentando).

Sin embargo, la dotaciébn de mayor infraestructura vial ha resultado en una

solucion de corto plazo debido al aumento constante del trafico vehicular que
11



satura estas nuevas vialidades. Tal situacion, lejos de mejorar las condiciones de
movilidad de la ciudadania genera mayores problemas, como el
congestionamiento vial que a su vez provoca una reduccion de las velocidades,
disminucién en la calidad de vida de las personas y mayor contaminacion
ambiental y sonora (ITDP, 2011, p. 19).

La situacion que se vive en Ameérica Latina con respecto a la movilidad urbana
permite comparar la relacion existente entre el incremento del transporte
automotor y el congestionamiento vial que éste provoca, teniendo casos como el
de Bogota, la cual presenta mayor congestionamiento vial con un menor parque
vehicular, en comparacion a ciudades de paises desarrollados como Estados
Unidos. Esta situacion vuelve a Bogota la ciudad con la mayor problemética de
congestionamiento vial en América Latina, registrando una velocidad promedio de
10 km/h. durante horas pico (Conto & Carolina, 2005).

Otro ejemplo es el de Medellin, Colombia, en el cual las estadisticas sefialan que
las posibilidades de que un agente no motorizado perezca son del doble o incluso
el triple en comparacion a quienes utilizan un medio motorizado, lo cual deja ver
gue existen deficiencias considerables en cuestion de accesibilidad de los grupos
més vulnerables de la sociedad, asi como de la falta de seguridad vial al
desplazarse por el espacio urbano por medio de alternativas de transporte no
motorizadas (ver figura 1) (Castro & Gémez, 2016, p. 6).

2,00 1

1,50 -
Ciclistas

m Conductor-auto
1,00 - Motociclista
mPasajero TPC

Muertes/Viajes anuales

m Peaton
0,50 A

0,00 -
Bogota Buenos Cali Medellin  Santiago Sao Paulo
Aires

Figura 1: Muertes por actor vial en proporcién a la cantidad de viajes anuales 2014
Fuente: (Castro & Gémez, 2016, p. 6)
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En general, los paises en vias de desarrollo presentan una mayor probleméatica en
cuanto a la inclusion del peatén y el ciclista en los espacios publicos, pues los
modelos de planeacion urbana implementados se han centrado en una movilidad
motorizada. Esto ha ocasionado en parte, problemas de dispersion urbana
acelerada, incremento en los costos de transporte y tiempos de traslado, asi como

un alza en los percances viales.

Ademas, las posibilidades de tener un vehiculo particular por parte de los grupos
sociales en condicion de pobreza son muy pocas debido a los altos costos de
mantenimiento, mientras que el sistema de transporte colectivo es en algunos
casos incosteable para ciertos usuarios, sin mencionar que las condiciones de los
autobuses no suelen ser las mas apropiadas para su uso y la cobertura que

brindan no abarca en ninguna ciudad la totalidad de las zonas urbanas.
De acuerdo con Gehl (2014, p. 182) se menciona lo siguiente:

‘Las ciudades en expansion de los paises subdesarrollados
comparten una serie de caracteristicas comunes. Su tradicional flujo
de transito peatonal y ciclista esta bajando y el transito motorizado
esta llenando las urbes rapidamente, casi hasta el punto de
saturarlas. En paralelo con las sefiales de mejora econdémica, en
muchas ciudades, particularmente en Asia, se observa una

reduccion en la calidad de vida”.

Tal aseveracion deja ver que, mantener los mismos habitos de movilidad
motorizada hara que las ciudades tengan mayor rezago en las actividades
sociales, econémicas y medioambientales en las urbes. Segun Figueroa y Reyes
(1996, p. 39), el uso de transportes motorizados representa la quinta parte de toda
la energia generada en el mundo. De esa fraccién aproximadamente el 75% es
dedicado al transporte de personas, lo cual supone un alto consumo de
hidrocarburos, representando el 50% del petrdleo que se produce a nivel mundial.
Esto implica un alto costo para las ciudades en cuestion de contaminacion

ambiental y salud publica

Asimismo, Montezuma (2003, p. 176) sefiala que factores como la baja percepcién

de ingresos de las familias, la ubicacion de la vivienda en zonas de dificil acceso,
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el incremento en las tarifas del transporte publico y de los servicios, dificultan la
movilidad de los grupos vulnerables, provocando a su vez que tanto su derecho a

la ciudad como su calidad de vida se vean limitados.

En el caso de aquellas personas que por su situacién econémica no les es posible
adquirir un vehiculo automotor, las opciones de transporte se enfocan en opciones
no motorizadas de desplazamiento, como caminar o ir en bicicleta, o en el
transporte publico. Sin embargo, los desplazamientos por estos medios suelen
verse afectados por las condiciones del entorno construido y los largos tiempos de
traslado, ocasionados en parte por la expansion de las ciudades, haciendo que las

distancias origen-destino sean cada vez mayores.

Si a esto se agrega la falta de cultura vial, tanto de conductores de medios
motorizados como no motorizados y la deficiente administraciéon de un espacio
urbano pensado para dar prioridad al automovil y a las altas velocidades, entonces
el factor de inseguridad vial se incrementa, mermando el derecho a una movilidad
urbana accesible por parte de los agentes no motorizados, mismos que presentan

diversos grados de vulnerabilidad.

Segun Figueroa y Reyes (1996, p. 40), los percances viales representan la tercera
causa de muertes en el mundo, sin embargo existen reportes por parte de la OMS
(Organizacién Mundial de la Salud) (2013, p. 2), que ubican a este tipo de
incidentes en la octava posicién y que, de seguir con las mismas practicas de uso
de vehiculos motorizados tal cifra puede llegar a posicionarse en el quinto lugar
para el afio 2030.

Por esta razon la seguridad de los actores no motorizados se convierte en un tema
de interés para los estudios en urbanismo, ya que las condiciones de accesibilidad
en la movilidad urbana resultan inequitativas para la sociedad, tendiendo a
favorecer a unos grupos sobre otros. Ante esto se ha hablado de estrategias que
permitan tanto a medios de transporte motorizados como no motorizados tener las

mismas condiciones de accesibilidad a la ciudad.

De acuerdo con la SEDATU, y su manual de disefio vial para ciudades mexicanas

(2017) se seiala que:
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“Las vialidades urbanas son un espacio publico de convivencia y
circulacion en donde se llevan a cabo los usos sociales
caracteristicos de la vida urbana (transporte, esparcimiento, actos

colectivos, actividades culturales y comerciales”.

Dicha afirmacién enfatiza la necesidad por implementar un disefio de vialidades
gue permita la inclusién de todos los agentes involucrados en la movilidad, tanto
transporte motorizado como no motorizado, con el fin de hacer calles completas
gue garanticen los mismos derechos al espacio publico para todos, ya que cada
individuo tiene necesidades especificas de desplazamiento por la ciudad y es
labor de las politicas publicas contemplar a cada uno de los agentes que
componen la movilidad con el fin de crear espacios que integren a toda la sociedad
(Miralles & Cebollada, 2003, p. 5).

Para ello es necesario identificar el papel que cada agente juega dentro de la
normativa vial. En el caso del ciclista los reglamentos de transito suelen ver a la
bicicleta como un vehiculo, tal y como ocurre con el automovil y el transporte
publico, por lo que se debe apegar a las normas dictadas en los reglamentos, sin
embargo, al hablar de wvulnerabilidad y derechos humanos esos mismos
reglamentos no le garantizan la seguridad requerida al ciclista, mientras que las
politicas publicas no brindan el acondicionamiento de espacios exclusivos que le
permitan desplazarse con seguridad, del mismo modo que quienes utilizan los

vehiculos motorizados.

En el caso de las 50 entidades que conforman los Estados Unidos, los
reglamentos de transito estipulan que el ciclista tiene el mismo derecho que un
automovilista de ocupar la totalidad del carril derecho, sin embargo se vuelve a
presentar el problema referente a la falta de seguridad en caso de ser impactado
por un vehiculo motorizado o sufrir alguna caida (Montezuma, 2009, p. 294) (Hess
& Peterson, 2015). En ese sentido el ciclista cuenta con caracteristicas que lo
hacen mas vulnerable por sobre otros grupos al momento de desplazarse por la

ciudad ya que éste no suele contar con espacios que garanticen su seguridad.

Estas irregularidades en los reglamentos de transito hacen que la equidad entre
los distintos agentes que conforman la movilidad de las ciudades sea deficiente.

Por ejemplo, urbes como Nueva York, Copenhague, Manchester y Edimburgo han
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implementado politicas que obligan a los usuarios de vehiculos motorizados a
pagar una tarifa por usar las vialidades, fomentando con ello una disminucién en
el uso de estos medios de transporte y alentando a una mayor participacion de

medios no motorizados (Russo, 2013, p. 1).

De igual manera Trejo y Pérez (2016, p. 6) mencionan que otras ciudades como
Montreal, Vancouver, Washington o Portland han seguido por este mismo camino.
También sefialan que, en el contexto latinoamericano, son las ciudades mas
importantes en donde suelen generarse verdaderos cambios en favor del ciclismo
urbano. Aunque, en ciudades de menor escala esto resulta mas complejo ya que
el arraigo por parte de la sociedad al uso del automovil como principal medio de
desplazamiento es mas marcado debido a la falta de alternativas que incentiven

el uso de otros medios de transporte.

Otro punto en el que se debe tener especial atencion es en el disefio del espacio
publico que garantice la seguridad de los actores mas vulnerables de la sociedad.
Si bien la designacion de carriles para uso exclusivo del ciclista resulta una medida
gue puede ayudar a reducir los indices de inseguridad, también es necesario
contemplar otros elementos de riesgo como: las velocidades, las zonas de riesgo
en los cruces viales, la presencia de sefialética vial, la cultura vial deficiente y las
conductas de manejo tanto de automovilistas como de ciclistas (Silvano,
Koutsopoulos, & Ma, 2016, p. 2).

1.2. La problematica desde el contexto de México y Ciudad Juéarez

El impacto que ocasioné la bicicleta a finales del siglo XIX en Norteamérica y
Europa pronto se extenderia a otros paises. En el caso de México se sabe que ya
a inicios del afio 1900, este medio de transporte era utilizado principalmente por
la clase obrera (Sanchez, 2015). Al igual que en Estados Unidos, con la llegada
de la Segunda Guerra Mundial, México concentré fuertes inversiones en el
desarrollo de nuevas vias carreteras, dandole prioridad al uso del transporte
automotor privado, afectando la percepciéon que se tenia de la bicicleta como

transporte integrador.
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De acuerdo con Macias (2015, p. 23) el impacto que tuvo la llegada del coche en
la sociedad mexicana desencaden6 en mayores inversiones para la creacion de
tramos carreteros, teniendo un despunte durante la primera mitad de la década de
los cuarenta del siglo XX, propiciando esto a la expansion de las ciudades. A raiz
de esto, la bicicleta paso a tener la imagen de algo obsoleto caracteristico de la
gente pobre. Por la inercia de este prejuicio, es que en la actualidad todavia
persiste la idea de que desplazarse caminando o en bicicleta, son propios de

personas de bajos recursos.

De acuerdo con Delgado (1998, pp. 32,35-37), quien a su vez cita a Chias,
menciona que en México, entre los afios 1936 y 1984 sélo se elaboraron diez tesis
referentes al tema de transporte, sin embargo estos documentos seguian una
inclinacion hacia el uso de medios como el ferrocarril o el transporte de pasajeros.
Seria a partir de 1985 que se comenzaria a prestar mas atencion al estudio del
automovil dentro del entorno urbano y sus repercusiones en lo medioambiental,

asi como en el impacto socioeconémico de las ciudades.

En referencia a los antecedentes de Ciudad Juérez, seria a partir de 1900 y
durante los siguientes sesenta afios que la ciudad mantendria un crecimiento
alrededor de su centro histérico, producto del comercio con la vecina ciudad de El
Paso (ver figura 2). Sin embargo, el fomento al uso de opciones de transporte
motorizado y la llegada del sector maquilador a la ciudad, fueron algunos de los

factores que propiciaron que el area urbana de Juarez comenzara a dispersarse.

Debido a la posicién estratégica que Ciudad Juérez tiene respecto a la ciudad de
El Paso, no transcurri6 mucho tiempo para que, con el auge de la bicicleta en
1890, en ambas ciudades estuvieran circulando estos artefactos, facilitando la vida
de sus pobladores en cuanto a tiempos de traslado, asi como en brindar mayor
libertad de transito por una ciudad que se encontraba en progresivo crecimiento,
alternando con otras opciones de movilidad, como caminar o usar el ferrocarril,
situacion que paulatinamente iria disminuyendo el uso de carretas jaladas por

bestias de carga (Gonzalez de la Vara, 2009, pp. 121,122).
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Figura 2: Cuadro de dispersion urbana en Ciudad Juarez, 1857-2007.
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de Ciudad Juérez (2010, p. 21).

Esta misma cercania con los Estados Unidos seria la que les permitiria a los
habitantes de Ciudad Juarez introducir los primeros automoviles durante la
primera década del siglo XX, lo cual le dio a la bicicleta un corto tiempo de vida,
relegando su uso a un sector reducido de la poblacién al cual pertenecian los
nifos, jovenes y aquellos trabajadores cuyas condiciones socioeconémicas no les

permitian adquirir un automaovil.

Por su parte Téllez y Diaz (1998, pp. 1-5) mencionan que conforme la ciudad se
fue expandiendo a la zona norponiente principalmente, fue necesario implementar
un sistema de transporte urbano, por lo que en 1969 se comenz6 a dar este
servicio a la poblacion. El transporte urbano fue de vital importancia para el
traslado de los trabajadores de la maquiladora, principalmente de aquellos que
vivian al poniente y necesitaban desplazarse hacia el oriente; aunque también
habia trabajadores que seguian contando con la bicicleta como su principal forma

de desplazamiento.
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A partir de 2010 Ciudad Juérez pasé a ser considerada como una metrépolis, lo
cual viene a generar mayores retos en la forma en que se planifican los espacios
urbanos en favor de sus habitantes (Arvizu, 2010). De acuerdo con datos del
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, 2015), el municipio de
Juarez contaba para el afio 2010, con 1,332,131 habitantes; cifra que una
encuesta intercensal realizada por el mismo instituto vio rebasada para el 2015,
siendo ésta de 1, 391,180 habitantes.

Ademas, la dispersion de la ciudad ha propiciado que las distancias origen-destino
se incrementen, teniendo que recurrir al uso de vehiculos motorizados, lo cual se
ve reflejado en la disminucién de la densidad urbana (5,971 h/km?en 2005y 3,917
h/km? en 2015) el aumento del congestionamiento vial (ver figura 3) y el
encarecimiento de los servicios, entre otros (Plan Estratégico de Juéarez, A.C.,
2016, p. 71). Igualmente, las condiciones de infraestructura vial y peatonal (aceras
en condiciones deficientes, negocios ambulantes que obstruyen la misma, falta de
semaforos peatonales), representan un constante riesgo, tanto para el ciclista

como para el mismo transeunte.

LA DISPERSION Y EL IMPACTO iéis
EN EL TRANSPORTE (ki

Camiones de
transporte publico

Ciudad 2005
Juarez en:

2005

Intormacion do (NEGL Vahicxios de motor rogistradon:
via INFOMEX. Transporta: Estadisticas de Vehicalos

e motor culacion, via Instituto Nactonal de Estadistica y Geogratia
(ONEGH. *

Total de autos registrados 2005 302,333

en circulacién en

Cd. Juirez 2015 431423

Figura 3: Aumento en la cantidad de automdéviles y disminucion del transporte publico 2005-
2015. Fuente: Plan Estratégico de Juarez, A.C.(2016, p. 76).
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La dependencia a opciones de transporte motorizado no solo se ha visto reflejada
en la expansion del area urbana de Ciudad Juarez, sino que ademas los
desplazamientos demandan cada vez mas tiempo, esfuerzo y recursos
econdmicos; por otro lado las encuestas de percepcion ciudadana sefialan que las
condiciones de la infraestructura vial se encuentran en malas condiciones (Plan
Estratégico de Juarez, A.C., 2016, p. 40).

De acuerdo con la figura 4, proporcionada por el Instituto Municipal de
Investigacion y Planeacion (IMIP, 2015, p. 235), dentro de su Plan de Movilidad
Ciclista de Ciudad Juérez, sefiala que aquellos que utilizan con mayor frecuencia
la bicicleta en sus trayectos diarios son estudiantes y trabajadores del sector
manufacturero, sin embargo estos porcentajes no representan la totalidad de los
desplazamientos hechos en bicicleta ya que no se esta considerando a los otros

tipos de ciclistas trabajadores.

COMO LLEGAN AL TRABAJOY
UNIVERSIDAD

Universitarios (muestral) Universitarios (muestra) Operadores

CAMINANDO BICICLETA TRAMSPORTE TRANSPORTE AUTOMOWVIL TAXI
PUBLICO/RUTA ESPECIAL

Figura 4: Preferencia de estudiantes y operadores ante distintos medios de transporte.
Fuente: Plan de Movilidad Ciclista de Ciudad Juérez (2015, p. 235).

Por otro lado, las cifras presentadas por el Plan Estratégico de Ciudad Juéarez
(2016, p. 40), sefialan que sélo el 0.8% de la poblacion usa la bicicleta como medio
para llegar a sus empleos, mientras que el 0.5% la utiliza para ir a otros lugares,
guedando por debajo del porcentaje de personas que van a trabajar caminando,
representando estas el 7.1% (ver tabla 1). De acuerdo a estos datos, el automovil
es el medio de transporte que mas se utiliza para llegar al lugar laboral, con un
45.2%. Al igual que en el caso anterior, estas estadisticas no hablan sobre el perfil

del usuario ni de las areas de la ciudad a la que se limito el analisis.
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.COomMo se transporta la ciudadania?

Vehiculo | Autobus/ | Caminando | Bicicleta | Autobus | Otro | Taxi Motocicleta Camion ViveBus 2 omas
Rutera especial escolar medios de
transporte
Trabajo 45.2% 24.0% 71% 0.8% 13.6% 00% | 00% 0.1% 0.1% 0.8% 8.3%
Otrolugar | 33.7% 24.4% 46% 0.5% 0.0% 03% | 0.0% 0.1% 0.0% 0.6% 15.8%

Tabla 1: Preferencia de estudiantes y operadores ante distintos medios de transporte.
Fuente: Plan de Movilidad Ciclista de Ciudad Juarez (2015, p. 235).

Existen organismos a nivel nacional como el Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés) que se encargan de
recopilar informacién relacionada a la movilidad sustentable; este tiene
informacién publica sobre los avances que ha habido en cuestién del uso de la
bicicleta como medio de transporte en las principales ciudades del pais. De
acuerdo con el ranking de ciclo ciudades de este instituto, Ciudad Juarez se

encuentra dentro de las treinta urbes mas pobladas de México.

Los datos referentes a la situacion que enfrentaba la ciudad en cuanto a movilidad
ciclista durante el periodo de 2013 a 2015 reflejan que el uso de la bicicleta ha ido
en aumento, pasando del lugar 26 al 20. Aqui es necesario hacer un breve
paréntesis para explicar los lineamientos utilizados por ITDP (2015, pp. 6-16) para
la medicién de las condiciones del ciclismo en las ciudades mexicanas, lo que

posteriormente permitira explicar la puntuacion obtenida en Ciudad Juérez.

De acuerdo con la figura 5 existen diez indicadores, los cuales en conjunto suman
100 puntos; esos puntos son divididos en cada indicador dependiendo de las
caracteristicas que cada uno posea, asi mismo, el orden de dichos indicadores
esta dado a partir de suimpacto en la creacion de politicas sobre movilidad ciclista,
por lo tanto, primero se ubican los indicadores relacionados a las actividades
hechas dentro de las instancias gubernamentales, para finalizar con aquellos que
miden el incremento en los desplazamientos ciclistas. A continuacion, se describe

de forma breve cada uno de estos indicadores.
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Seguridad vial Presupuesto
4 puntos 12 puntos

Uso de la bicicleta ) o
10 puntos Capacidad institucional

6 puntos

Infraestructura Monitoreoy evaluacién
13 puntos 8 puntos

Intermodalidad
9 puntos

Promocién y educacion
11 puntos

Planeacion
3 puntos Regulacién
18 puntos

Figura 5: Indicadores utilizados por ITDP para medir el fomento al ciclismo en las ciudades del
pais. Fuente: Ranking de ciclo ciudades (ITDP, 2015).

El indicador correspondiente a presupuesto se encarga, tanto de medir el
porcentaje de los fondos federales que son destinados para movilidad ciclista, asi
como la cantidad de dinero que se invierte en bicicleta por habitante. En lo
concerniente a capacidad institucional, lo que se analiza es que exista una
institucion encargada especificamente de la movilidad en bicicleta, asi como su
capacidad para realizar proyectos destinados a mejorar las condiciones del

ciclismo urbano.

El monitoreo y evaluacion, tal y como su nombre lo indica, se encarga de dar
seguimiento y generar resultados a partir de los programas que se han realizado
por parte de instancias especializadas en la materia; el cuarto indicador que es el
de educacion y promociéon, busca fomentar en la ciudadania una cultura del
ciclismo, por lo cual se hace uso de estrategias como cursos a automovilistas,

platicas en instituciones educativas o rodadas ciclistas.

En materia de regulacion lo que se busca es evaluar las normas existentes que
garanticen al ciclista el derecho de circular de forma segura por las vialidades, por
lo tanto se contemplan factores como la circulacion vial, la seguridad, el disefio de
las vialidades y la aplicaciéon de las leyes; en lo que respecta a planeacién lo que

se analiza es, tanto la presencia de planes de movilidad en bicicleta, como el
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seguimiento que se le da a los mismos mediante la coordinacién entre los

municipios y el estado.

La intermodalidad se refiere a la disponibilidad de bici estacionamientos, la
cercania con otros sistemas de transporte publico, asi como a la existencia de un
sistema de bicicletas publicas; respecto a infraestructura ciclista, tal y como el
nombre lo indica, lo que se busca es la medicidn de la totalidad de kildmetros de
infraestructura ciclista existente (ciclo carriles, carril bus bici, ciclo via
unidireccional y bidireccional), asi como de la calidad de la misma, y la

implementacion de estrategias para un disefio vial ciclo incluyente.

En cuanto al uso de la bicicleta, lo que se busca medir es la cantidad de
desplazamientos que se realizan por este medio y, hacer una comparacion
respecto al total de viajes realizados con otros medios de transporte; finalmente el
décimo indicador es el que se encarga de la seguridad vial, para lo cual se saca

una tasa de fatalidades ciclistas por cada 100,000 habitantes.

En cuanto a la evaluacion de Ciudad Juarez a través de los indicadores explicados
en parrafos anteriores ésta contaba en el afio 2013 con ocho puntos de 100
posibles; dicha cantidad se vio disminuida por una unidad en 2014 (siete puntos);
sin embargo, para 2015, los puntos obtenidos fueron catorce, lo cual refleja un
aumento del 100% en las estrategias para mejorar el uso de la bicicleta como
medio de transporte (ver figura 6) (ITDP, 2015, pag. 18).
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Figura 6: Aumento de la actividad ciclista en Cd. Juarez entre 2013 y 2015 de acuerdo con
parametros establecidos por el ITDP. Fuente: Ranking ciclo ciudades (2015, p. 18).

En cuestion de capacidad institucional Ciudad Juarez obtuvo dos puntos de seis
posibles (ver figura 7), lo que indica la existencia de un departamento que
desarrolla proyectos ciclistas, dentro de otra dependencia, en este caso el IMIP;
asi mismo, esta institucion cuenta con la capacidad de crear proyectos que no
involucren una inversion. Esto resulta interesante de analizar, ya que indicaria que
en nuestra ciudad existen planes que contemplan la integracion de estrategias en
favor del uso de la bicicleta, sin embargo, estas propuestas se quedan Unicamente

en el proyecto.
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Figura 7: Puntos obtenidos para Cd. Juarez en materia de ciclismo urbano.
Fuente: Ranking de ciclo ciudades (ITDP, 2015).

Por otro lado, se puede observar que en educacidén y promocion se obtuvieron tres
puntos de 11 posibles. Esto puede indicar que el tema de la bicicleta esta presente
continuamente en la comunicacion del gobierno o bien, que se haya llevado a cabo
al menos una campafa para la promocion del uso de la bicicleta en el ultimo afio.
Dicha puntuacion también indicaria la presencia de al menos un grupo ciclista que

fomentara el uso de la bicicleta en la ciudad.

En materia de regulacion se obtuvieron seis puntos de 18 posibles. Dicha
puntuacién se pudiera deber a la existencia del Plan de Movilidad Ciclista y el
reglamento de transito, en los cuales se menciona que el ciclista es considerado
como un vehiculo y por lo tanto debe respetar ciertos lineamientos. Finalmente,
en el apartado de planeacion se obtuvieron tres puntos de nueve posibles, los
cuales pudieron darse debido a la existencia, tanto del Plan de Desarrollo Urbano,

como del Plan de Movilidad Ciclista de Ciudad Juarez.

A grandes rasgos este aumento de la actividad ciclista durante el periodo 2013-
2015 se ha debido en parte a la difusion que grupos ciclistas y redes sociales han
brindado para fomentar el uso de la bicicleta en la ciudad. Es de mencionar que,
si bien ha habido un incremento en los puntajes de las ciudades mexicanas en los
ultimos tres afos, éstas se mantienen por debajo de los cincuenta puntos, lo cual
les brinda una calificacion reprobatoria. Aun asi los gobiernos de estas treinta

ciudades se han enfocado en resaltar la posicibn que ocupan y no el puntaje

25



obtenido, lo cual crea una percepcion falsa de progreso en materia de movilidad
sustentable.

Por otro lado, las cifras de percances viales que involucran a ciclistas no son
incluidas, siendo estos datos una variable importante para conocer los riesgos a
los que se enfrenta el ciclista. Acerca de los percances viales que involucran
vehiculos automotores, la figura 8 muestra que, pese a que ha habido un
incremento en las unidades motoras que circulan por la ciudad, los indices de
siniestros viales tendieron a decrecer al menos durante el periodo 2008-2011, ya
gue durante el 2012 se volvié a presentar un incremento de poco mas de cien
percances en comparacion al 2011 (Observatorio de Seguridad y Convivencia

Ciudadanas del Municipio de Juéarez, 2013, p. 4).

Estos percances viales son provocados en primer lugar, por conductores de
vehiculos particulares y en segundo lugar, por los operadores del transporte
colectivo; aun asi existen otros actores que intervienen en menor medida en estos
percances, tales como transportes de seguridad municipal, repartidores y
finalmente otra clase de transportes, en donde puede figurar la bicicleta
(Observatorio de Seguridad y Convivencia Ciudadanas del Municipio de Juarez,
Chihuahua, México, 2010, p. 34).
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Figura 8: Decremento en los incidentes viales durante el periodo 2008-2012.
Fuente: (Observatorio de Seguridad y Convivencia Ciudadanas del Municipio de Juarez,
Chihuahua, México).

26



De acuerdo con datos brindados por la Direccién General de Transito Municipal
(DGTM), a traves el Instituto Chihuahuense para la Transparencia y el Acceso a
la Informacién Puablica (ICHITAIP) (2016), durante el afio 2013 se registraron 389
atropellos a peatones y 91 choques a ciclistas, mientras que para 2014 dicha
relacion fue de 258 sobre 92; para 2015 fue de 429 sobre 122, lo cual representa
un incremento del 54% con respecto al afo anterior. Finalmente, para 2016 la
relacion es de 407 sobre 101, lo cual representa una disminucion de los atropellos

y choques a peatones y ciclistas respectivamente (ver figura 9).

Chogques a ciclistas en Cd. Juarez durante 2013-2016
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Figura 9: Comparativa de incidentes viales donde se involucraron ciclistas 2013-2016.
Fuente: (Direccion General de Transito Municipal, 2016).

Estas cifras permiten ver que cada afio ocurren en promedio cien percances viales
gue involucran a ciclistas. Si bien tales cantidades pudieran parecer pocas al
compararlas con las cifras de siniestros viales que involucran otro tipo de medios
de transporte, éstas adquieren mayor relevancia una vez que se analizan dichos
percances con el total de desplazamientos que se realizan en bicicleta por la

ciudad.

Pasando ahora a temas de infraestructura ciclista, se calcula que Ciudad Juarez
cuenta actualmente con poco mas de 19 kildbmetros de rutas adaptadas para el
transito de personas en bicicleta, de los cuales solo 6 km se encuentran a nivel de
calle (ciclo rutas) mientras que el resto se ubica en parques o camellones (ciclo

vias); estos 19 km de infraestructura ciclista representa el 3.74% del total de las
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vialidades de la ciudad (IMIP, 2015, p. 42). Cabe mencionar que estas rutas no
forman una red vial, por lo que los desplazamientos ciclistas que aqui ocurren no

obedecen a una demanda origen-destino.

Es importante entender que las ciclo vias son utilizadas para actividades
recreacionales, es decir que suelen ubicarse en parques, zonas desvinculadas de
las calles, o en vialidades que fueron previamente cerradas al trafico vehicular; por
otro lado las ciclo rutas suelen estar integradas en la misma red de vialidades,
siendo estas la infraestructura mas utilizada para desplazarse de un lugar a otro
dentro de la ciudad (Torres A. , 2012, p. 2).

En el caso de las ciclo vias, la zona de El Chamizal es la que posee la mayor
cantidad de metros lineales, mientras que el tramo mas largo de ciclo rutas es el
que corre del cruce de las Av. De las Américas y Paseo Triunfo de la Republica,
hasta el cruce de las Av. Tecnoldgico y De la Raza. Cabe mencionar que el estado
en que se encuentran actualmente las ciclo rutas es deficiente ya que no se
encuentran delimitadas por guarniciones o pintura, sin embargo se pudiera decir

que siguen en funcionamiento ya que la poblacién ciclista las sigue utilizando.

Es con las ciclo rutas donde se pone de manifiesto la falta de una red que permita
la interconexion entre carriles ciclistas por la ciudad, teniendo en su lugar un
sistema de infraestructura ciclista disperso, que no refleja la verdadera necesidad

de desplazamientos origen-destino.

Otro aspecto a mencionar es el hecho de que en cuestiones normativas, solo
ciertos tipos de ciclistas tienden a involucrarse. En el caso especifico del Plan de
Movilidad Ciclista de Ciudad Juarez presentado por el IMIP en el afio 2015, se
sefiald que, dentro de las mesas de trabajo para la elaboracion del plan se conté
con la presencia de diversos grupos ciclistas, tales como Unlimited Bikes, Freaky
Fixies, Juarez en Bicla, Chupacabras, entre otros, los cuales pueden ser

considerados como ciclistas deportivos o recreativos.

Mientras que por el lado de las instituciones gubernamentales se conté con la
participacion de la Direccion General de Transporte, asi como de la Direccion de
Desarrollo Urbano Municipal, Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologia del

Estado y Direccion del Deporte, solo por mencionar algunos. Ademas, se conto
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con la participacion de estudiantes y catedraticos provenientes en su mayoria de
la Universidad Autbnoma de Ciudad Juarez, sin embargo, en lo referente a la

participacion del sector trabajador la respuesta fue nula.

Pese a que el IMIP lanz6 un comunicado a la ciudadania, éste no tuvo la difusion
suficiente para llegar al ciclista trabajador. Lo cual causaria que sélo ciertos grupos
de la comunidad ciclista tuvieran el poder de opinar en decisiones que en teoria
son del interés general. Igualmente, el Plan de Movilidad Ciclista de Ciudad Juérez
considera que tanto estudiantes como operadores de maquila son los principales
usuarios que se desplazan en bicicleta, ya sea para ir a la escuela o al trabajo. En
todo caso se observa que el ciclista trabajador que no labora en el sector

maquilador tiende a ser discriminado por las mismas estadisticas.

Aunado a esto, el Plan considera la inclusion de la infraestructura ciclista en zonas
especificas proximas al sistema de transporte colectivo BRT, por lo que no se
contemplan las necesidades de desplazamiento de aquellas personas que tienen
como Unico medio de transporte la bicicleta (ciclistas trabajadores) y cuyos puntos
de origen pudieran estar ubicados en colonias de dificil acceso, donde servicios
como alumbrado publico, pavimentacion y/o transporte publico son deficientes
(Monarrez, et al., 2005, p. 23).

Pese a lo anterior, el papel que han jugado los colectivos ciclistas en la promocién
del uso de la bicicleta ha sido importante, permitido que poco a poco haya mas
ciclistas en las calles. Asi mismo, desde una perspectiva propia, se ha observado
la forma en que los colectivos ciclistas buscan tener un acercamiento con las
autoridades, para de esta manera generar acuerdos que beneficien a la poblaciéon
ciclista, pero sobre todo a los ciclistas trabajadores que cominmente no suelen

estar presentes en la toma de decisiones de los gobiernos.

1.3. Justificacion

El presente estudio se enfoca en el ciclista trabajador debido a que algunas

referencias lo asocian como un grupo vulnerable que hace uso de la bicicleta como

una alternativa de transporte ante la falta de recursos que le permitan desplazarse

por otros medios (Jordi, 2016, p. 137). Dicha temética resulta necesaria por varias
29



razones, sin embargo, en este caso se mencionara brevemente su importancia

desde el urbanismo, lo social, la politica publica y la ciencia.

En cuestién de urbanismo, el principal punto para hablar de este sujeto de estudio
es debido al grado de invisibilidad que se le otorga dentro de la dindmica urbana,
pues no suele ser considerado en los procesos de toma de decisiones que
involucran la implementaciéon de programas en favor del uso de la bicicleta, ya sea
por desinterés o por la misma actividad laboral del ciclista que le impide estar
presente en dichos procesos (IMIP, 2015).

De acuerdo con el Plan Estratégico de Juarez (2016, p. 39) la poblacion que se
desplaza en bicicleta para ir a su trabajo representa solo el 0.8% del total de la
poblacion, lo cual refuerza esta idea del ciclista trabajador como un actor
invisibilizado en la dindmica urbana. Asi mismo, una encuesta intercensal
realizada en Ciudad Juarez por el INEGI (2015) muestra que, de 342, 814
viviendas, el 64% contaba con uno o mas vehiculos por casa, lo cual enfrenta al

ciclista trabajador a un entorno mayormente motorizado.

Por otro lado, hay que mencionar que existe un riesgo latente para la poblacion
ciclista en general y que tiene que ver con la configuracibn de un entorno
construido mayormente motorizado, el cual se ve sobrepasado por la cantidad de
vehiculos que circulan por la red vial. Al respecto Pérez (2010, pp. 17-19), sefala

que:

“El congestionamiento vial cada vez mas frecuente produce estrés
en los automovilistas quienes, por desesperacion e impaciencia,
buscan ganar tiempo a través de diferentes estrategias que
infringen, por lo general, el reglamento de transito: exceder el limite
de velocidad, pasar los semaforos en rojo, ignorar la prioridad de
paso y los derechos de las y los peatones. En definitiva, la
motorizacién de las ciudades ha incrementado significativamente la

inseguridad de la ciudadania”.

Desde el punto de vista social, la monopolizacion del espacio publico, el entorno
construido y la cultura vial mayormente motorizada son algunos factores que han
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propiciado a que el ciclismo urbano sea una practica riesgosa, llevando al ciclista
a adoptar comportamientos que pueden ocasionar percances viales (Florez &
Patifio, 2014, p. 360). Pese al riesgo que supone el desplazarse en bicicleta,
existen diversos estudios que confirman los beneficios que el uso de ésta trae a la
salud y al medio ambiente, pero principalmente ayuda como cohesionador social
(Pérez R. , 2010, pp. 17-19).

Segun Alcéntara (2010, p. 33), los grupos sociales de bajos recursos son quienes
suelen optar por usar la bicicleta aun y a pesar de no existir las condiciones
propicias en cuanto a infraestructura vial o de inclusion del ciclista en el espacio
urbano. Por tal motivo resulta importante abordar este tema, ya que se pone en
evidencia las condiciones de inaccesibilidad a las que se enfrenta este grupo
social.

En cuestion de politica publica el trabajo de investigacion presenta gran
importancia, ya que puede servir como herramienta para modificar los planes.
Dependiendo de los resultados obtenidos se puede dar prioridad a ciertas
vialidades para mejorar las condiciones de seguridad por medio de infraestructura
ciclista. Ademas este trabajo puede ayudar a crear politicas publicas mas
equitativas en materia de movilidad urbana, lo cual permitiria brindar mas y
mejores alternativas de desplazamiento (Torres & Caquimbo, 2012, pp. 7,8)
(Solano, 2007).

Finalmente, desde el tema de la ciencia, la investigaciébn presentara un aporte
novedoso desde el punto de vista metodoldgico, al abordar la problematica con un
enfoque mixto, permitiendo explorar aspectos cuantitativos como la calidad del
entorno construido y los desplazamientos ciclistas, y cuantitativos desde la

perspectiva del ciclista trabajador.

1.4. Objetivos
Objetivo central:

Explicar la relacion entre los elementos que hacen vulnerable al ciclista trabajador
en sus desplazamientos en Ciudad Juarez con el fin de identificar los factores de

riesgo mas relevantes
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Objetivos complementarios:

1.

1.5.

Analizar los patrones de comportamiento y desplazamiento del ciclista

trabajador.

Interpretar la percepcion de seguridad del ciclista trabajador con base en sus

desplazamientos diarios.

Comprender si el entorno construido tiene influencia en los patrones de

comportamiento y de desplazamiento del ciclista trabajador.

Pregunta(s) de Investigacion

Pregunta principal:

¢ Como se relacionan los elementos que hacen vulnerable al ciclista trabajador en

sus desplazamientos en Ciudad Juarez?

Preguntas complementarias:

1.

1.6.

El

¢ Cuales son los patrones de desplazamiento y comportamiento del ciclista

trabajador?

¢, Cual es la percepciéon de seguridad que el ciclista trabajador tiene durante

sus desplazamientos?

¢Como es la influencia del entorno construido en los patrones de

comportamiento y de desplazamiento del ciclista trabajador?

Supuesto

entorno construido influye directamente en los comportamientos,

desplazamientos y en la percepcion de seguridad del ciclista trabajador ya que al

sentirse inseguro éste optara por circular en banquetas o en sentido contrario.

Dichos factores lo vuelven vulnerable al desplazarse en bicicleta por la ciudad,

contribuyendo al incremento de percances viales.
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CAPITULO 2. MARCO TEORICO

El presente capitulo se enfocara en abordar las corrientes tedricas que brindaran
sustento al tema de investigacion y a su vez permitirdn elaborar estrategias
metodoldgicas que logren medir lo expuesto en la hipétesis. Dichas corrientes
tedricas se basaran en los conceptos de movilidad urbana, vulnerabilidad y
factores de riesgo, mismos que partirdn de una definicion general, para
posteriormente abordar temas particulares enfocados a los riesgos presentes en

los desplazamientos del ciclista trabajador.

En el apartado de movilidad urbana se comenzara hablando sobre las posturas
que los diferentes autores tienen sobre el concepto en si, llegando a utilizarse de
manera indistinta con el de transporte; posteriormente se tomara una definicién
construida a partir de los diversos puntos de vista de los autores. Seguidamente
se hablara del contraste entre el modelo de movilidad urbana actual (movilidad
exclusiva e inaccesible) con el modelo que los autores proponen (movilidad

inclusiva y sustentable).

Respecto al apartado de vulnerabilidad se hard un desglose del concepto, el cual
puede ser entendido desde diez categorias, destacando la vulnerabilidad social ya
gue se relaciona de forma mas amplia con tema de investigacion. Posteriormente
se asociara la vulnerabilidad social desde la movilidad urbana y como esta afecta
a los desplazamientos en bicicleta. Finalmente, en el apartado de factores de
riesgo se enlistaran las causas que afectan a la movilidad urbana en general, para
de esta manera poder categorizar los principales factores de riesgo que influyen

en los desplazamientos de los ciclistas.

2.1. Movilidad urbana

Los origenes del concepto de movilidad urbana surgieron en la década de los
setenta, época en la que sociblogos y gedgrafos urbanos comenzaron a estudiar
los problemas de desigualdad social en materia de transporte. Sin embargo, fue
hasta el siglo XXI cuando el concepto de movilidad urbana cobro fuerza, debido al
recrudecimiento de la problematica social, los cambios en la morfologia urbana

producto de una sociedad industrializada y el incremento de politicas en pro del
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automovil. Esto hizo de la movilidad urbana un tema de estudio enfocado en
integrar otras alternativas de transporte mediante politicas publicas y sociedad civil
(Guitiérrez, 2013, p. 63).

Algunas de las definiciones sobre lo que se entiende por movilidad urbana se
presentan a continuacion. De acuerdo a Pérez (2016, p. 19) el término hace
referencia a todo aquel movimiento natural que las personas realizan en sus
actividades diarias, entendiéndose también como los desplazamientos de las
personas a través de la ciudad. Otra definicion viene por parte del departamento
de Movilidad de la Generalitat de Catalufia (2010, p. 17), quien define a la
movilidad urbana como una herramienta o funcién de la que disponen los

individuos para poder acceder a las oportunidades que la ciudad les brinda.

Igualmente, Rey y Cardozo (s.f., p. 2) mencionan que la movilidad urbana es una
actividad de desplazamiento realizada por las personas a través de la via publica,
ya sea utilizando su propia fuerza motriz o mediante el uso de un vehiculo
motorizado 0 no motorizado. En ese sentido la movilidad estd conformada por
todos los desplazamientos que las personas realizan en un contexto espacial y

temporal especifico.

Por su parte Gutiérrez (2013, p. 62) explica que la movilidad urbana esta
conformada por diferentes actores y medios de transporte, en diversos contextos
espaciales e historicos, de manera que las actividades sociales estan sujetas a
diversos desplazamientos, entre el hogar, el lugar de trabajo, las areas recreativas
o de otro tipo de espacios. Esta serie de desplazamientos dentro de las ciudades
hacen que ocurra una serie de modificaciones, tanto en la estructura fisica de las
urbes, como en la forma en la que la sociedad se desenvuelve y percibe su
territorio (Pérez A. , 2016, p. 18).

Las definiciones anteriormente planteadas han causado un constante debate por
parte de los investigadores, ya que al intentar definir el concepto de movilidad
urbana, éste suele asociarse al de transporte, como si de sinbnimos se tratasen,
lo cual ha generado un malentendido por parte de los gobiernos y sociedad en
general al hablar de una movilidad “eficiente” en la que el automovil particular

figura como opcidn principal, haciendo que otras alternativas de transporte, como
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el autobus, la bicicleta, o incluso caminar tengan cada vez una menor preferencia

por parte de la ciudadania.

Al respecto Montezuma sefiala que este desconocimiento en el manejo adecuado
de los conceptos de movilidad y transporte ha llevado a malas interpretaciones en
las que los medios de desplazamiento motorizados han sido el principal eje
estructurador de la forma de las ciudades, lo que ha desencadenado en
incremento de las velocidades, el congestionamiento vial y la contaminacion
ambiental (Montezuma, 2003, p. 175).

Retomando a Gutiérrez (2013, p. 65), éste menciona que la movilidad urbana se
entiende como una practica social centrada en las experiencias de las personas,
sus preferencias y estrategias de uso de algin medio de transporte que cubra sus
necesidades de desplazamiento de la forma mas eficiente; mientras que el
concepto de transporte se refiere a cualquier medio que facilite la movilidad
urbana, permitiendo cuantificar las distancias, tiempos y costos. Si bien ambas
definiciones presentan diferencias entre si, también tienen en comun el
desplazamiento de personas o productos por un territorio, de ahi que se preste a

su malinterpretacion.

Partiendo de lo anterior, algunas instituciones plantean que la movilidad urbana se
trata de “una estrategia que utilizan las personas para organizar su actividad diaria
y que tiene como objetivo principal conseguir la mayor eficiencia en el uso de las
distintas infraestructuras del transporte”. Al llevar esta definicibn a un contexto
actual se observa que existe un predominio de la movilidad motorizada, lo cual
obliga a las personas a reducir su margen de opciones de transporte ya que la
misma estructura urbana ha generado condiciones desiguales de accesibilidad

para otras formas de desplazamiento (2010, p. 17).

Hablando de accesibilidad, Gutiérrez (2013, p. 64), citando a Estevan y Sanz
(1996), indica que tal concepto refiere a aspectos sociales en los que los individuos
buscan la mejor opcion de desplazamiento de acuerdo a sus posibilidades,
haciendo que la accesibilidad esté relacionada con la implementacion de un
sistema de transporte multimodal. Asi mismo Ahern, Vega y Caulfield (2016, p. 45)
citando a Handy y Neimer (1997), mencionan que la accesibilidad consta de una

serie de elementos que van desde la distribucion de las actividades en el territorio,
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la morfologia urbana, las propiedades del sistema de transporte y su cobertura en
la red vial.

Debido a esto se comienza a hablar de una movilidad urbana sustentable que
permita implementar un sistema de transporte multimodal eficiente y que brinde
condiciones justas de desplazamiento a las personas, reduciendo a su vez los
impactos negativos de aspectos econdmicos, sociales y ambientales. Lizarraga
(2006, p. 305), quien a su vez cita a la Asociacion Internacional de Transporte
Pdblico (UITP por sus siglas en francés) (2003), menciona que es necesario
centrarse en un uso de suelo que contemple una movilidad urbana multimodal,
politicas que reduzcan el uso de vehiculos motorizados e incentivar el uso del

transporte publico.

Por su parte Gutiérrez (2013, p. 70), establece que el querer integrar a cada actor
social con caracteristicas particulares resulta una tarea bastante complicada, por
lo que el camino hacia una movilidad urbana sustentable se contempla lejano, sin
embargo esto le permite hacer una distincion respecto a los tipos de movilidad, de
acuerdo a las caracteristicas de cada actor social (movilidad potencial, latente,

vulnerable y oculta).

La movilidad potencial se refiere a aquellas alternativas de transporte que no han
sido implementadas, pero que resultan factibles de realizar en un territorio
determinado para cierto grupo de la sociedad; la movilidad latente, se trata de
todos esos viajes que no son realizados, pero que por la misma necesidad de las
personas se atribuye cierta disposicion a efectuarse; la movilidad vulnerable es
aquella en la que las condiciones de desplazamiento representan un riesgo en
mayor o menor medida, dependiendo del medio de transporte; finalmente la

movilidad oculta indica todos aquellos desplazamientos que no son contabilizados.

Mientras que Pérez (2016, p. 22), citando a Urry (2000) define desde una vision
social otros cuatro tipos de movilidad (movilidad fisica de personas y productos y
movilidad imaginativa y virtual). Los primeros dos tipos, como se puede intuir se
tratan de los desplazamientos que los seres humanos y los bienes materiales
tienen en el espacio fisico; mientras que la movilidad imaginativa hace alusion a
la percepciéon de los individuos y finalmente, la virtual se apoya del uso de

tecnologias de la informacion como es el caso del internet.
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De ambos casos se sefala que la movilidad urbana obedece a factores fisicos y
subjetivos, lo cual requiere de un analisis mas extenso sobre la percepcion y los
patrones de uso de los diferentes actores que conforman la movilidad urbana.
Dicho concepto cuenta con una definicion bastante sdlida, al cual se asocian
temas de sustentabilidad e inclusion social, sin embargo, la realidad muestra un
panorama en el que el uso del automovil y la desigualdad social referente al uso

de otras alternativas de transporte es cada vez mayor.

Por todo lo anterior y para motivos de este trabajo, la movilidad urbana debera
entenderse como todos aquellos desplazamientos que las personas realizan en la
ciudad, mediante opciones de transporte motorizadas o no motorizadas, para
acceder a bienes y servicios como trabajo, salud, recreacion, vivienda, educacion,
entre otros. Del mismo modo la movilidad urbana tenderé a ser motorizada o no
motorizada segun el grado de accesibilidad que se tenga a diversos medios de

transporte.

2.1.1. Movilidad urbana actual, exclusion vs justicia social

De acuerdo con Ahern, Vega y Caulfield (2016, p. 45), la desigualdad en la
multimodalidad del transporte se ve reflejada en una accesibilidad deficiente, la
cual se hace mas evidente en ciertas zonas de las ciudades, como los suburbios,
en donde al no contar con un sistema variado de transporte, el uso del vehiculo
particular se convierte en una opcion forzada para poder acceder a los beneficios
gue las urbes ofrecen, como empleo y actividades de recreativas, trayendo

consigo un incremento en la tasa de motorizacion de las ciudades.

De acuerdo a cifras proporcionadas por Lizarraga (2006, p. 288) se estima que,
en los paises europeos, el 75% de la totalidad de los viajes registrados se realizan
utilizando algun vehiculo automotor, mientras que en Estados Unidos representa
un 91% y continda en aumento. El alza en los niveles de motorizacion a escala
mundial se ha reforzado con la idea de libertad y de movilidad atribuida al
automovil, sin embargo, un incremento en la movilidad motorizada no representa

una mejora en la accesibilidad, implicando un problema de desigualdad social,
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pues quienes no poseen un vehiculo motorizado se ven limitados a circular por

espacios residuales que presentan condiciones deficientes.

Esta demanda creciente de vehiculos motorizados desata un efecto “bola de
nieve” que ocasiona problemas en la estructura social y morfolégica de las
ciudades del mundo. En el aspecto social, el principal efecto que ha generado el
incremento de la motorizacion es la marginacion de los actores mas vulnerables,
los cuales suelen ser representados por peatones y ciclistas; mientras que la
estructura urbana ha ido presentando una constante expansion y disminucion de
la densidad poblacional, trayendo consigo otras problematicas de tipo econémico,

politico y ambiental.

Al respecto Pozueta (2000, p. 14) sefala que la sobredemanda actual de
automoviles es un serio problema para el desarrollo de la vida en las ciudades,
pues con el incremento de la tasa de motorizacion se anexan a los problemas
anteriores el aumento de, siniestros viales, congestionamiento vial y pérdida de
competitividad. Las estrategias en pro de mejorar la accesibilidad desde una vision
del transporte motorizado han sido ineficientes ya que diversos estudios han
demostrado que a mayor desarrollo de infraestructura vial (puentes, carreteras,

etc.), mayor es la tasa de motorizacion.

En materia de siniestros viales, Matzkin y Monis (2005, p. 3), y Hernandez (2016,
p. 49) mencionan que los niveles de motorizacion de los paises en vias de
desarrollo han sido la principal causa de percances viales, de los cuales el 30%
corresponde a incidentes con peatones y ciclistas involucrados. Estos porcentajes
se encuentran relacionados a su vez con las deficiencias en las politicas de
transporte que no garantizan la seguridad de estos usuarios, por lo que terminan

siendo excluidos como una alternativa para la movilidad.

Por otra parte, existen diversos estudios que corroboran los efectos negativos que
el uso del automovil ha provocado en el entorno urbano, sin embargo éstos siguen
representando una preferencia creciente por parte de las personas debido a la
percepcion que se tiene como un transporte que da libertad, tanto en cobertura
como en uso horario, de manera que el automovil deja de percibirse como un mero

medio de transporte y se convierte en un simbolo en el cual se suelen desarrollar
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las actividades del dia a dia. Lo anterior contribuye a que el resto de formas de
desplazamiento sean percibidas negativamente (Mitchell, 2007, p. 5).

Del mismo modo, las estrategias planteadas por los gobiernos para favorecer la
movilidad urbana lo hacen desde una perspectiva en la que se favorece a la
movilidad motorizada por sobre la escala humana, esto por medio de la expansion
en la infraestructura vial y el uso de nuevas tecnologias de transporte que
contemplan mayores velocidades de desplazamiento, como en el caso de trenes

ligeros o lineas de metro (Miralles & Cebollada, 2003, p. 15).

Por su parte Ahern, Vega y Caulfield (2016, p. 45) sugieren que la deficiencia en
otras alternativas de transporte no necesariamente implica un problema de
exclusiéon social, ya que se puede contar con un buen acceso a algin medio de
transporte, pero el rechazo social terminara por obligar a los individuos vulnerables
a recurrir a otra opciéon para desplazarse. De este modo la deficiencia de
transporte, aunado a la vulnerabilidad social implicard un acceso precario a los
bienes y servicios (Rock, Ahern, & Caulfield, 2016, p. 34).

Por todo lo anterior se debe pensar en estrategias que permitan una mayor
inclusién social. Retomando el concepto de movilidad urbana, este se refiere a “los
desplazamientos que las personas realizan en la ciudad, utilizando transportes
motorizados o no motorizados, para acceder a diversos bienes y servicios”, de
manera que la movilidad urbana se vuelve un derecho indispensable para el

desarrollo de la vida misma.

Algunas instituciones mencionan que la movilidad urbana es un derecho universal,
por lo que el garantizar las mismas oportunidades de accesibilidad a todos los
grupos sociales es primordial, no importando su condiciébn econdémica, etnia,
discapacidad, género o edad. Sin embargo, la realidad dicta que el modelo de
movilidad actual favorece a cierto grupo social conformado por hombres en edad
econdmicamente activa que no cuentan con alguna deficiencia fisica o mental y

cuyo medio de transporte es de tipo motorizado (Caja Madrid, 2010, p. 11).

Autores como Pardo (2009, p. 27) sefialan que una movilidad urbana inclusiva
mejora las condiciones de vida de la sociedad, no solo en cuestiones de salud y

medio ambiente, sino en una mejora de la distribucion de los ingresos para hacer

39



frente a necesidades materiales y no materiales. Aunque para que esto pueda
llevarse a cabo de manera satisfactoria haria falta aplicar politicas de transporte
gue, mediante planes estratégicos, favorezcan una movilidad multimodal que
regule y fomente estrategias de participacion ciudadana en pro de una justicia
social (Lizarraga, 2006, p. 308).

Segun el esquema de la piramide invertida de movilidad, los actores mas
vulnerables de la poblacién (personas con algun tipo de discapacidad, peatones y
los ciclistas respectivamente), representan la prioridad de atencion en la movilidad
urbana. Una vez que se ha garantizado la movilidad segura de estos tres grupos
se procede a crear estrategias para el transporte colectivo y finalmente para los

vehiculos particulares a motor. (Pardo, 2009, p. 27).

Al respecto Lehmann (2010, p. 6) menciona que un sistema multimodal de
transporte permitira reducir la dependencia de vehiculos motorizados, aunque la
preferencia por el uso del automovil trae una serie de simbolismos con los que las
personas se sienten fuertemente identificados, por lo que aun existiendo otras
alternativas de transporte como la bicicleta o el transporte publico, seguira
existiendo un fuerte arraigo hacia el vehiculo particular. Por lo que las politicas de
transporte también deben de educar a la sociedad mientras se reducen los niveles

de motorizacion, esto con el fin de generar un equilibrio entre hombre y vehiculo.

Siguiendo con esta misma linea argumental Wright y Montezuma (s.f., p. 4)
explican que para que pueda existir una mayor equidad social en cuestion de
movilidad urbana es necesario que aquellos actores en desventaja reclamen el
uso del espacio publico como su derecho. Asi mismo se contempla una
optimizacién del sistema de transporte publico a la par de fomentar un mayor uso
de vehiculos no motorizados; finalmente coinciden en el hecho de crear politicas

gue restrinjan el uso del automavil para crear una sociedad mas equitativa.

A modo de conclusion de este apartado se puede mencionar que la movilidad
urbana debe considerarse como un derecho humano ya que gracias a esta es
posible acceder a otros servicios urbanos, como salud, educacion, recreacion y/o
empleo. Si bien las condiciones actuales de movilidad favorecen a los medios

motorizados, es necesario puntualizar que el espacio publico es de todos, por lo
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gue se debe trabajar en condiciones mas equitativas para que todas las personas

tengan las mismas oportunidades de acceso a los servicios urbanos.

2.2.  Vulnerabilidad

La IFRC (Federacioén Internacional de Sociedades de la Cruz Roja y de la Media
Luna Roja, por sus siglas en inglés) (s.f.), menciona que “la vulnerabilidad puede
definirse como la capacidad disminuida de una persona o un grupo de personas
para anticiparse, hacer frente y resistir a los efectos de un peligro natural o

causado por la actividad humana, y para recuperarse de los mismos.

De manera que la vulnerabilidad se entiende como la combinacion de factores
sociales y del entorno fisico, que afectan directamente a las personas a nivel local
o regional y cuya capacidad para hacer frente a dichas eventualidades se ve
limitada. Este concepto también puede ser explicado por dos vertientes: los
factores externos (econdémicos, politicos, sociales y/o ambientales) que afectan el
estilo de vida de las personas, poniéndolas en una situacién de indefension y los
factores internos, que son los impedimentos de estos grupos sociales para
enfrentar los problemas con los recursos de los que disponen (Adamo, 2012, p. 6)
(Pizarro, 2001, p. 11).

Partiendo de este punto, Lavell (1997, p. 17), citando a Chaux, define diez niveles

de vulnerabilidad:

Fisica o de localizacion. — ubicacion de asentamientos humanos en zonas
de riesgo, debido en parte a condiciones de pobreza y escasez de alternativas de

reubicacion.

Econdmica. — captacion del ingreso familiar insuficiente para llevar a cabo
las actividades diarias o falta de alternativas de aprovechamiento eficiente del

capital.

Social. — déficit organizacional de las personas en condiciones de riesgo

gue les impide hacer frente a situaciones de riesgo.

Politica. — falta de cohesion entre los niveles gubernamentales o una

estructura rigida que no permite dar solucion a problemas especificos.
41



Técnica. — irregularidades o deficiencias en los procesos de construcciéon
del espacio fisico, principalmente en zonas de riesgo.

Ideoldgica. — la forma en que las personas perciben su entorno los hace

mas vulnerables al momento de hacer frente a determinadas situaciones.

Cultural. —referente a la forma en que, en un contexto general, una persona

o sociedad es percibida, generando una percepcion o imagen estereotipada.

Educativa. - deficiencia en el grado de capacitacion de las personas para

hacer frente a una adversidad.

Ecoldgica. — se refiere a ecosistemas que no pueden auto regenerarse

debido al constante consumo de recursos en pro del desarrollo econémico.

Institucional. — habla de la estructura rigida de algunos organismos, asi
como de la burocracia, que permiten dar una solucién rapida y eficiente a los

problemas.

Si bien cada concepto atiende a aspectos particulares, también se observan
similitudes entre si, pudiendo categorizar varios tipos de vulnerabilidad en un
concepto mas global. En ese sentido se decide trabajar con la vulnerabilidad social
ya que esta se ve influenciada por el resto de vulnerabilidades mencionadas. Asi
mismo se opta por este tipo de vulnerabilidad debido a la pertinencia con el tema

de investigacion.

2.2.1. Vulnerabilidad social y su relacién con la movilidad urbana

Se comienza a hablar de vulnerabilidad social durante la segunda mitad de la
década de los noventa, esto ocasionado en gran parte por el panorama de
incertidumbre econdmica y politica que enfrentaban los paises subdesarrollados,
como fue el caso de México y la gran mayoria de los paises suramericanos. Estos
cambios, provocados por la globalizacion, hicieron que el entorno social se viera
afectado; problemas de discriminacion laboral y de escasez de empleos formales
tendrian un mayor repunte. Por otro lado, situaciones de exclusion social
propiciarian a una zonificacion mas marcada dentro de las urbes (Gonzéalez, 2009,

p. 13).
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De acuerdo con Gonzélez, Ortecho y Molinatti (2014, pp. 178,179), el concepto de
vulnerabilidad social viene a determinar la situacién de un individuo o grupo de

personas con respecto a:

“La susceptibilidad a sufrir algun tipo de dafo o perjuicio, o de
padecer la incertidumbre. A partir de alli, los autores tratados tienden
a concentrarse en dos principales interpretaciones de la
vulnerabilidad social: como fragilidad de los sujetos o como riesgos

a los que estan expuestos en el entorno social’.

Al respecto Payan (2010, pp. 127-143) menciona que si una sociedad se mantiene
fuerte ante las posibles eventualidades que se puedan presentar, entonces su
grado de vulnerabilidad ser& bajo ya que podra sobreponerse de manera rapida;
sin embargo, si se trata de una comunidad que padece de problemas como
discriminacion, falta de oportunidades, inequidad en la distribucién de recursos,
por mencionar algunos, entonces esta sociedad ser4 mas propensa al colapso, lo

que traera consigo un incremento de los problemas antes mencionados.

Retomando lo dicho por Gonzéalez (2009, p. 5) y Kaztman (1999, p. 20), la
vulnerabilidad social se entiende como un concepto negativo en el que las
personas se ven influenciadas por situaciones generales que por si mismos no
son capaces de modificar (limitantes pasivas), mientras que aspectos como la
escolaridad, el capital recibido o la organizaciéon del mismo (limitantes activas),
permiten al individuo ajustarse para sobrellevar las barreras generadas por los
agentes pasivos. De modo que los activos suelen presentar un cambio constante,
en la busqueda por generarle al individuo el mayor beneficio, mejorando su

condicion de exclusién social y la marginacion.

Por otro lado, la vulnerabilidad social, vista desde la movilidad urbana implica la
presencia de diversas limitantes, siendo algunas de ellas las limitantes geograficas
o de localizacién, econdmicas, de edad y género. Dichas limitantes se han tomado
en consideracion debido a que autores como Graizbord (2008), Kreimer (2006) y
Filgueira (2001) coinciden en que éstos son los principales factores que tienen una

mayor influencia en el modo en que las personas se desplazan por las ciudades.
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Limitantes geogréficas o de localizacion

Dichas limitantes se refieren a la ubicacion de asentamientos humanos en zonas
alejadas de las ciudades o en puntos de alto riesgo propensos a deslaves,
terremotos, inundaciones, entre otros. En este caso las limitantes de localizacion
se entenderan como el emplazamiento de asentamientos humanos en zonas
generalmente alejadas del centro urbano de actividad econdémica, donde el acceso
a servicios como transporte publico, alcantarillado o alumbrado publico se ven

reducidos, trayendo consigo problemas de exclusién (Rodriguez J., 2001, p. 18).

De acuerdo con Lange (2011, pp. 102,103) la fragmentacion del entorno urbano
ha creado “zonas vacias y porosas” que favorecen a la desigualdad y exclusion
social, donde la movilidad urbana mayormente motorizada favorece a ciertos
grupos sociales, creando una distribucion desigual de los recursos entre sus
habitantes. Con esto el automévil se vuelve uno de los reestructuradores del
espacio urbano, haciendo que otras formas de desplazamiento tengan menor
importancia, lo que provoca que los grupos sociales que los utilizan sean

excluidos, siendo frecuentemente personas de bajo nivel socioeconémico.

Por otra parte, Mignot y compaiiia (2010, pags. 74-76,92,93) mencionan que
estudios empiricos han demostrado que el uso del automdvil particular es
mayormente utilizado en zonas periféricas y sub centros urbanos, debido en parte
a la falta de otros medios de transporte como el autobus. En contraparte, aquellas
ciudades donde existe un sistema de transporte colectivo eficiente permiten
reducir el uso del vehiculo particular. Sefialan ademés que el tipo de centralidad,
asi como las dimensiones del territorio urbano y la variedad en alternativas de
transporte juegan una estrecha relacion con la forma en que la sociedad se

desplaza por la mancha urbana.

Con base en estos puntos de vista la problematica de expansion urbana resulta
ser multifactorial. Por un lado se cuenta con un sistema de transporte encabezado
por el uso del automovil particular, el cual suele ser considerado como el método
mas eficiente de desplazamiento, sin mencionar que la infraestructura de las
ciudades esta adaptada para dicho vehiculo. Lo anterior ha generado una

dispersion de las actividades sociales, creando puntos de segregacion y exclusion
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social, donde los grupos mejor posicionados econdémicamente son quienes

reciben la mayoria de los beneficios urbanos.

Por otro lado las actividades econdmicas de los grupos en condicion de pobreza
se ven modificadas, principalmente por la localizacion de la vivienda que suele
estar retirada de los centros de actividad comercial, esto debido a la preferencia
de los individuos por acceder a un costo de suelo mas barato por sobre los costos
de transporte. En este caso la economia de dichos grupos se ve agravada al tener
que adquirir un vehiculo particular para poder acceder a los puntos de actividad

econdmica, excluyendo a aquellos que optan por otras opciones de transporte.

Graizbord (2008, pp. 47-71), sefiala que este problema de estructuracion urbana
se basa en los modelos de los anillos conceéntricos, el de los sectores y el de los
nacleos multiples, los cuales fueron expuestos por Burgess, Hoyt y Harris y Ullman
respectivamente. Si bien cada modelo difiere sobre la distribucion del transporte y
las actividades econémicas y no econdmicas, también existe una relacién entre el
centro de actividades econdémicas, con el sector de vivienda de alto y bajo nivel,
la cual establece que la vivienda de la clase obrera debe estar cerca del centro de
actividades econdmicas, mientras que la vivienda de la clase alta se ubicara en

los suburbios.

Por otro lado, el modelo de Harris y Ullman explica que la expansion de las
ciudades eleva los costos de transporte, llegando al punto de generar nuevos sub
centros urbanos En ese sentido ambos modelos resultan incoherentes ante una
realidad urbana en la que los valores del suelo incrementan al acercarse al centro
de actividades econdmicas, haciendo que la gente de bajos recursos se desplace
hacia zonas donde el costo del suelo es mas barato, pero también donde los

servicios y equipamiento urbano son deficientes.

Limitantes econdmicas

Pese a que el término de vulnerabilidad social ha sido utilizado de manera regular
por parte de los gobiernos de paises en vias de desarrollo como una forma de
describir la insuficiencia y baja calidad que han tenido los programas de desarrollo
sobre la sociedad, éste suele ser confundido con el concepto de pobreza debido
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a la falta de precision en la terminologia. Si bien el concepto de pobreza es
entendido como una forma de vulnerabilidad social, el término por si solo no refleja

la magnitud del problema (Pizarro, 2001, p. 11).

La pobreza puede ser abordada desde diferentes variables: una es la falta de
recursos materiales y de ingresos que la gente necesita para subsistir, otra refiere
a una cuestion jerarquica en la que los grupos de bajos recursos econémicos son
excluidos al tener menos oportunidades de acceso a los bienes urbanos; asi
mismo, el concepto puede ser abordado desde el juicio moral de los individuos y
su entendimiento de pobreza como miseria (Spicker, 2009, pp. 292-300). En este
caso, el término de pobreza se entendera como una limitante econémica que le

impide a la gente llevar a cabo sus labores diarias de manera eficiente.

Al hablar de limitaciones econOmicas también es necesario mencionar la
estructura de oportunidades, la cual es descrita por Filgueira (2001, p. 9) como el
organismo o entidad encargada de asignar recursos a la sociedad, siendo el
mercado, el estado y la sociedad los mas caracteristicos. Los descalabros en la
estructura de oportunidades generan un aumento del mercado informal; el
crecimiento en los niveles de pobreza, propiciados en parte por el aumento de
precios en los productos de consumo diario, asi como el encarecimiento de los

combustibles, volviendo menos viable el desplazarse por vehiculos automotores.

En ese sentido Castillo y Vela (2013, pp. 14,17) refieren que, en entornos de
desigualdad laboral y crisis econémica, los desplazamientos hacia el trabajo se
volveran complejos en mayor o menor medida, dependiendo de las condiciones
econdémicas que el trabajador posea. Del mismo modo Alcantara (2010, p. 33)
coincide al decir que a mayor ingreso, mayor sera la movilidad de las personas,
por lo tanto aquellos grupos de la sociedad en condiciones de pobreza cuentan
con un acceso limitado a la estructura de oportunidades que ofrece la ciudad,

traduciéndose esto en una distribucion desigual de los recursos.

Tales condiciones del entorno laboral hacen que las familias cambien de habitos
socio-economicos. Ante una insuficiente captacion de ingresos las personas se
ven obligadas a desplazarse a zonas mas alejadas del lugar de trabajo en las que
la renta del suelo es menor, lo que conlleva a un incremento en los costos de

transporte, haciendo poco viable el uso el uso del automovil. Por otro lado, la falta
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de cobertura del transporte publico hacen que las personas adopten otras
opciones de desplazamiento como la bicicleta.

Limitantes de género y edad

Otra de las limitantes de la vulnerabilidad social dentro de la movilidad urbana
tiene que ver con cuestiones de género, edad, discapacidad y/o etnia, sin
embargo, para propoésitos de esta investigacion se hablara Unicamente de las
variables de género y edad. Dicho sea de paso, tales condiciones representan un
problema que se mantiene fuertemente arraigado en la sociedad actual,

principalmente en las ciudades latinoamericanas.
Género

El papel que juega la mujer a nivel urbano ha sido abordado en diversos
documentos que hablan sobre la marcada desigualdad de género, no sélo en
cuestiones economicas y sociales, sino en la forma en que se desplazan por la
ciudad. De acuerdo con Filgueira (2001, p. 26), fue en décadas posteriores a la
Segunda Guerra Mundial cuando hubo un cambio en la estructura interna del
nacleo familiar, incrementando asi las jefaturas femeninas, lo cual generé una

mayor participacion de la mujer dentro de las ciudades.

Sin embargo Tobio (1995, p. 4) y Kreimer (2006, p. 39) explican que el modelo de
ciudad moderna se encontraba estructurado a partir de los roles de género y la
division de las actividades laborales, lo cual caus6 una problematica para la mujer
a la hora de querer realizar sus actividades fuera de su hogar, ya que la misma
distribucion de los espacios urbanos se encontraban acondicionados desde una

vision masculina.

Ademas, Kreimer (2006, p. 39) menciona que el modelo de ciudad en favor de la
figura masculina hizo que la mujer optara por desplazarse en medios como el
transporte publico, sin embargo es aqui donde se suelen reportar casos de acoso,
violencia y discriminacion. Por su parte, llarraz (2006, p. 69) explica que la
restriccion del uso del automovil por parte del hombre obliga a las mujeres a ser

dependientes y tener una movilidad limitada. A pesar de jugar un papel mas activo
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en afos recientes, la mujer sigue siendo uno de los grupos con mas limitantes a

la hora de desplazarse por la ciudad.

Mientras que los desplazamientos de la poblacién masculina suelen ser de manera
lineal (casa-trabajo) y mediante el uso de vehiculos motorizados, en el caso de la
mujer son mas dispersos, aunque de distancias mas cortas, pues las actividades
a cubrir son mayores a las del hombre (realizar las compras, llevar a los hijos a la
escuela, ir al médico, asistir al trabajo, entre otros), evidenciando asi que la
distribucién de actividades es una practica desigual en la que influye el género
(Tobio, 1995, pp. 2,6).

Si bien el uso del automdévil particular por parte del sector femenino ha aumentado
en afos recientes, aln existe un mayor numero de hombres que se desplazan por
este medio, lo cual ha colocado a la mujer dentro del imaginario colectivo como
aquella que por su inexperiencia al volante, es la principal causante de los

percances automovilisticos (llarraz, 2006, pp. 3,4).
Edad

Dentro de las limitantes por edad destacan dos grupos, los infantes y los adultos
mayores. La percepcion que se suele tener de ambos grupos demograficos se
centra en su carencia de autonomia y de movilidad a la hora de desplazarse por
la ciudad, teniendo que depender de quienes los cuidan. Es aqui cuando la labor
de la mujer vuelve a hacerse presente, afiadiéndole una responsabilidad mas, ya
no s6lo como ama de casa y trabajadora, sino también como cuidadora.

Comenzando por el caso de la poblacion infantil, Kreimer (2006, p. 42) menciona
gue en la actualidad dicho grupo no cuenta con las mismas ventajas que sus
padres o sus abuelos tenian a la hora de salir a jugar a las calles sin la supervisiéon
de un adulto, debido al riesgo constante de sufrir un accidente de trafico en un
entorno mayormente motorizado. En otras palabras, la poblacion infantil se ha
convertido en presa de un modelo de ciudad motorizado que le obliga a
permanecer en constante supervision y limitando mayormente su acceso por la

ciudad.

Aunado a esto, aspectos como la baja estatura, la percepcion cognitiva y las
conductas imprevisibles que se suelen presentar al estar en grupo, hacen que los
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nifos estén mas expuestos a sufrir algun percance en la via publica. La baja
estatura y el comportamiento esporadico pueden ocasionar percances viales,
debido a la falta de visibilidad por parte del conductor o porque éste fue
sorprendido; en cuestion de percepcion cognitiva, los sentidos de un nifio no estan
del todo desarrollados en comparacion a los de un adulto, por lo que su idea de
seguridad en la calle no esta del todo consolidada (Observatorio Nacional de
Seguridad Vial, 2011, p. 6).

Por otro lado, los adultos mayores guardan similitudes con las personas con algun
tipo de discapacidad fisica, en el sentido de que tienen una movilidad reducida
dentro y fuera del espacio urbano. Esto, al igual que con la poblacién infantil,
representa una dependencia hacia terceros, limitando su acceso a la ciudad.
Segun Filgueira (2001, p. 23) y su definicion de activos (ingresos o0 recursos
materiales que una familia tiene para subsistir), tanto adultos mayores como
personas con alguna discapacidad fisica representan un gasto social y econémico

para las ciudades en la actualidad.

Desde este punto de vista, las necesidades de estos grupos sociales se ven
frenadas, en parte por las instancias gubernamentales, las cuales se enfocan en
mantener el modelo motorizado de ciudad, dejando en segundo o tercer plano los
programas que brinden apoyo adecuado a este sector de la sociedad, no solo en
materia de movilidad urbana, sino en cuestion de problemas sanitarios, pensiones

modestas, y vivienda digna (Gobierno de Espafia, 2010, p. 5).

2.2.2. Ciclismo urbano como vulnerabilidad social

Relacionando las limitantes anteriores con el ciclismo urbano se puede observar
una estrecha relacion entre las limitantes econdmicas y de localizacién, pues
guienes viven en zonas periféricas, lo hacen en blsqueda de una renta del suelo
mas accesible, incrementando con ello los costos de transporte. En ese sentido
los grupos de mayor vulnerabilidad econdémica adoptan el uso de la bicicleta ante
la imposibilidad de solventar los gastos de transportes como el automdévil o el
autobus (Castillo & Vela, 2013, pp. 14,17).
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Por otro lado, en la cuestion de género se menciona que son las mujeres las que,
al tener un menor acceso al automovil y el autobds, ven en la bicicleta una
alternativa de transporte que les permitan realizar las actividades relacionadas al
cuidado familiar y del hogar, sin embargo, las cifras de desplazamientos en
bicicleta por parte de mujeres son minimas en comparacion a los desplazamientos
realizados por el sector masculino. Igualmente, la falta de acceso a la bicicleta no
se debe exclusivamente a una cuestion de género sino también a aspectos

socioecondmicos enmarcados por una jerarquia masculina (Pinto, 2016, p. 14).

Finalmente en cuestion de edad, tanto nifios como adultos mayores son quienes
resultan mas vulnerables al circular en bicicleta por la ciudad, debido a que su
proceso psicomotriz en la mayoria de los casos se ve reducido, por lo que se ven
limitados a desplazarse en espacios segregados del arroyo vehicular y
acompafiados de terceros (Observatorio Nacional de Seguridad Vial, 2011, p. 6).

Lo anterior repercute en el ciclista y su desenvolvimiento en un contexto
marcadamente motorizado, limitando su accesibilidad a los bienes y servicios
urbanos. Segun la piramide de movilidad (ver figura 10), los peatones y ciclistas
son quienes tienen la prioridad, dejando al automovil en el Ultimo nivel, sin
embargo, en la realidad es este ultimo el que ocupa el lugar preferencial, haciendo

gue el modelo piramidal se invierta.

ﬂ 5‘ ﬂ i\ Peatones
Ciclistas
“ Transporte publico
™ Logistica y

transporte de carga

V Vehiculos particulares

Figura 10: Piramide invertida de la movilidad.
Fuente: Plataforma urbana https://goo.gl/cXtSGh (2015).
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Pese a que en paises con altos indice de motorizacién, la cantidad de personas
que se desplazan en bicicleta suele ser menor en comparacion a las que caminan,
éstos resultan igual o mas vulnerables que un peaton a la hora de presentarse
algun percance vial. Actualmente se discute el papel que juega el ciclista como
elemento de la movilidad urbana, ya que este grupo es considerado por los
reglamentos de transito como un vehiculo mas, sin embargo la misma fragilidad
humana ante un impacto con vehiculos automotores hace que se le considere

como un peaton en cuestion de derechos humanos (Montezuma, 2009, p. 1).

Si bien existen diversos autores que hablan sobre la seguridad del ciclista desde
sSus respectivos contextos urbanos, éstos coinciden en el hecho de que las
personas que se desplazan en bicicleta, asi como a pie y en motocicleta, suelen
ser los agentes con mayor vulnerabilidad dentro de la movilidad urbana (Rey &
Cardozo, s.f., p. 6). Por su parte Hernandez (2016, p. 9) agrega que sélo diez
paises, de los cuales México es parte, son los que concentran cerca de las dos
terceras partes del total de los siniestros viales a nivel mundial, destacando
ademas que son los grupos vulnerables antes mencionados los que representan

la mitad de las muertes en percances viales.

Asi mismo, Castro y Gomez (2016, p. 4), en un estudio de vulnerabilidad en la
movilidad urbana hecho a seis ciudades latinoamericanas, sefialan que del total
de muertes provocadas por incidentes viales el peaton es quien ocupa el primer
lugar (47%), poniendo al ciclista en cuarto puesto (5%). Estas muertes tienen que
ver en parte con las mismas caracteristicas de los individuos y la forma en que se

ven influenciados por aspectos socioecondémicos y fisico-espaciales.

De acuerdo con la figura 11 la cantidad de muertes ciclistas refleja cifras menores
respecto a otros medios de desplazamiento, sin embargo, al comparar los decesos
con el total de desplazamientos hechos por distintos medios de transporte, el
ciclista destaca como uno de los principales agentes vulnerables (ITDP, 2016, p.
102).
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Figura 11: Porcentaje de muertes causadas por incidentes viales en 2013, de acuerdo a
distintos agentes que conforman la movilidad urbana.
Fuente: Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2015 (OMS, 2015, p. 4).

Si bien, las personas que utilizan la bicicleta forman parte de los grupos mas
vulnerables en la movilidad urbana, estas tienden a ser ain mas vulnerables de
acuerdo a cuestiones socioeconomicas y de localizacion, situacion que les obliga
en algunos casos, a adoptar la bicicleta como Unico medio de transporte 0 como
herramienta de trabajo. A continuacién, se abordara el tema de los factores que,
segun diversos autores, dejan ver el grado de vulnerabilidad que el ciclista tiene

en sus desplazamientos.

2.3. Factores de riesgo

Antes de entrar de lleno a este apartado, es necesario que el lector tenga una idea
clara del significado del término “factor de riesgo”, asi como las implicaciones que
tiene en el ambito urbano. En primer lugar, la OMS (2017), define el concepto
como cualquier elemento que expone a las personas a padecer algun tipo de

accidente o padecimiento. Aun asi, el concepto suele ser mayormente asociado a
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cuestiones que ponen en peligro la salud de los seres humanos, como ocurre con
la mala educacion sexual, la falta de higiene personal y publica, el consumo

desmedido de sustancias toxicas, entre otros.

Igualmente, Ballestas (2011, p. 19) menciona que estos factores de riesgo pueden
ser intrinsecos, es decir que corresponden a caracteristicas propias del individuo,
como los habitos alimenticios o cuestiones genéticas que llevan al sujeto a
padecer alguna enfermedad. Por otro lado, los factores de riesgo extrinsecos se
refieren a cuestiones sociales o fisicas que el individuo por si solo no puede
modificar. Estos factores intrinsecos y extrinsecos se pueden presentar de manera
conjunta, tal y como ocurre en los siniestros viales, donde el consumo de bebidas
alcohdlicas es un factor que afecta la percepcion de quien conduce, pudiendo
afectar a terceros.

Al hacer un andlisis de los factores de riesgo que intervienen desde un contexto
urbano se puede apreciar que existe una gran cantidad de elementos que influyen
en el correcto desarrollo de las mismas. Entre algunos de los factores de riesgo
presentes a nivel urbano se encuentran la densidad poblacional, la infraestructura
econdmica, la inaccesibilidad en la movilidad, el incumplimiento a los marcos
normativos y la deficiencia en servicios como transporte publico, alcantarillado,

alumbrado publico, agua potable, entre otros.

Lavell (1996, p. 14), quien a su vez cita a Mitchell, sefiala que los factores de riesgo
del espacio urbano se centran en cuatro aspectos: la expansién de la mancha
urbana que ha dado lugar a las llamadas mega ciudades; la modificacién de la
estructura interna de la ciudad, la cual ha generado problemas de segregacion
social, distribucién desproporcionada de la red de transporte y el aumento de los
tiempos de desplazamiento; los efectos negativos ocasionados al medio ambiente,
producto del consumo acelerado de recursos; finalmente la introduccion de nuevas
tecnologias en el medio natural, ocasionando una mayor degradacion del medio

ambiente.

Los argumentos expuestos por Lavell indican que el la dispersion urbana ha
provocado cambios en su estructura interna. En materia de movilidad urbana el
uso de medios motorizados de transporte ha ocasionado que otras alternativas de

desplazamiento tengan un alto grado de vulnerabilidad, ya que no se cuentan con
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las condiciones necesarias para poder realizar sus trayectos de manera segura y
eficiente. Por lo tanto, se contemplaran otros factores de riesgo asociados a la

movilidad urbana.

El andlisis de los factores de riesgo en la movilidad urbana puede ser abordado
desde una escala particular (micro) o general (macro). La escala micro trata casos
especificos, teniendo al entorno construido como principal factor de riesgo, (cruces
o tramos viales). La escala macro toma en cuenta todas las variables que puedan
ser consideradas como factores de riesgo en la movilidad urbana, convirtiéndose
a su vez en parametros que le permitan al investigador realizar analisis
estadisticos. (Gyimah, Saberi, & Sarvi, 2016, p. 148). Por tal motivo los factores

de riesgo a analizar en esta investigacién seran de escala general.

De acuerdo con la OMS (2015, p. 5) existen cinco factores de riesgo que vulneran
las condiciones de seguridad vial: el incremento de las velocidades por parte de
vehiculos motorizados y no motorizados; la cuestién del consumo de bebidas
alcohdlicas, pudiendo afectar tanto al individuo como terceros; la falta del uso del
casco en motociclistas como factor de riesgo debido a las altas velocidades que
se pueden alcanzar y la poca estabilidad de este vehiculo; la ausencia del cinturon

de seguridad y finalmente el uso de sillas de resguardo para infantes.

Entre algunas de las malas practicas por parte de los conductores de vehiculos se
encuentran el conducir cansado asi como el uso de elementos distractores, como
el teléfono celular, irse maquillando y/o ir atendiendo a nifios o mascotas, lo cual
refleja una educacion vial deficiente que pone en riesgo la vida del conductor asi
como de terceros, siendo estos comunmente los agentes mas vulnerables de la
movilidad urbana (OISEVI, 2016, p. 45).

Por su parte Patifio (2013, p. 33), haciendo referencia nuevamente a la OMS
destaca otros cuatro factores de riesgo en la movilidad urbana: la exposiciéon que
los distintos actores tienen en el transito; la posibilidad de sufrir algan incidente
vial en relacion al tiempo de exposicion; el tipo de lesidon que puede llegar a

presentarse y la causa final de la lesion.

En otras palabras, el tiempo que una persona dedica para desplazarse, en relacién

con las condiciones socio espaciales de un lugar, pueden influir en que la
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probabilidad de sufrir un percance vial sea mayor. Dicho riesgo puede aumentar
si se toman en consideracion aspectos como la velocidad, el medio de transporte

utilizado y las condiciones heterogéneas del entorno construido.

En ese sentido el ciclista trabajador, a diferencia de otra categoria de ciclistas, es
guien tiene un mayor riesgo de sufrir algan percance vial ya que, ante la necesidad
de desplazarse, la bicicleta se vuelve su principal medio de transporte o
herramienta de trabajo, por lo que sus tiempos de interaccion en un entorno
mayormente motorizado se incrementan, propiciando la ocurrencia de dichos

percances, producto de varios factores, entre ellos la imprudencia al conducir.

Al hacer un andlisis mas minucioso, se aprecia que los factores de riesgo que
intervienen en la movilidad urbana presentan mayor diversidad. Anteriormente se
ha mencionado que el incremento de las velocidades, asi como el consumo de
alcohol y las malas préacticas al conducir, son algunos ejemplos de estos factores
de riesgo, sin embargo autores como Ballestas (2011, p. 19), agregan otras
variables como la falta de visibilidad y la incorrecta sefializacion de las vialidades,

lo cual habla de deficiencias presentes en el entorno construido.

Por su parte Patifio (Patifio, 2013, p. 33) agrega como factor de riesgo la falta de
accesibilidad de los servicios de emergencia para atender un percance de forma
oportuna, asi como la capacidad que tienen los individuos de hacer frente a un
percance vial segun el medio de transporte que estén utilizando; es decir que las
posibilidades de que un peatén o ciclista salgan ilesos de un percance vial son

menores en comparacion a las de alguien que viaja en automovil.

Retomando a Gyimah y compafiia (2016, p. 148), éstos mencionan que el volumen
del tréfico, el disefio de las vialidades (longitud y espesor de la calle, nUmero de
intersecciones e infraestructura vial), asi como aspectos socio-econdémicos y
demograficos son otras variables que componen los factores de riesgo de la
movilidad urbana. Aunado a esto sefialan que dichos factores han repercutido en
la calidad del medio ambiente, convirtiendo a éste en otro factor de riesgo que

suele afectar a los agentes mas vulnerables de la movilidad urbana.

Si bien los factores de riesgo identificados hasta ahora por los distintos autores se

enfocan en el uso de opciones de transporte motorizado, hay que mencionar que
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en el caso particular de la bicicleta son Juhra y compafiia (2011, p. 2029) quienes
identifican cuatro variables que ponen en riesgo la seguridad del ciclista: las
colisiones bicicleta-automovil; las caidas del ciclista causadas por la misma
fragilidad humana; las colisiones del ciclista con elementos fijos del entorno
construido, como postes de alumbrado, paredes, bordos, entre otros; y finalmente

las colisiones entre ciclistas.

En todos estos casos los autores dejan ver que el ciclista es el principal actor que
ocasiona este tipo de percances, lo que pone en riesgo tanto su integridad como
la de terceros; aunado a esto dan a entender que existe una relacion proporcional
entre el nimero de ciclistas que circulan por la via publica con la cantidad de
percances ocurridos a los mismos, debido en parte a deficiencias presentes en el

entorno construido que favorecen principalmente a la movilidad motorizada.

Otros factores que son identificados por dichos autores tienen que ver con
aspectos demogréaficos como la edad, ya que la incidencia de sufrir algun siniestro
vial no es la misma entre nifios y adultos mayores; de igual forma se menciona
gue la falta de casco en ciclistas que han sufrido alguna lesion se presenta como
un factor constante; asi mismo la propension de riesgo esta dada por la hora del
dia, es decir que durante la noche existe mayor posibilidad de sufrir un percance
provocado por la caida del ciclista ante el descuido o la falta de visibilidad, mientras

gue en el dia los siniestros viales suelen ser por causa de la colision auto-bicicleta.

Aqui es necesario abordar el tema referente al uso del casco en el ciclismo urbano,
el cual ha causado bastante controversia entre varios autores. Por un lado, se
argumenta que el utilizar este aditamento reduce considerablemente el riesgo de
sufrir una lesion craneoencefalica ocasionada por impacto auto-bicicleta o por la
misma imprudencia del ciclista, dando a entender que su uso es una medida de
proteccion ante el riesgo que supone circular por las calles; por otro lado, se habla
de que su efectividad sélo se limita a caidas o golpes a baja velocidad, de manera
gue en un impacto auto-bicicleta la utilidad del casco es nula (Robinson, 2006)
(ITDP, 2011, p. 72).

Asi mismo se ha comprobado que darle un caracter de uso obligatorio
desincentiva el uso de la bicicleta y aumenta los siniestros viales, ya que quienes

utilizan el casco suelen adoptar comportamientos mas riesgosos (Rojas, Hunter,
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& Nieuwenhuijsen, 2013, p. 1). Por otro lado, Bacchieri y compaiiia (2009, pag.
1029) mencionan que el ir acompafiado por varios ciclistas genera mejores
condiciones de seguridad en comparacion al uso del casco por ciclistas en

solitario.

Asi mismo, ciertas instituciones mencionan que los factores de riesgo estan
ligados a los espacios por los que el ciclista se desplaza. En el caso de circular
por las calles se corre el riesgo de sufrir un percance provocado por algun vehiculo
a alta velocidad; por otro lado, si el ciclista se desplaza por la banqueta corre el
riesgo de impactar a algun peatén (Rey & Cardozo, 2007, p. 419). En ese sentido
se habla acerca de la implementacion de infraestructura y programas de
educacion vial que permitan la sana convivencia entre todos los actores de la
movilidad urbana, a la par de brindar mejores condiciones de seguridad para el
ciclista (Observatorio Nacional de Seguridad Vial, 2011, p. 9).

Entre otras de las limitantes que implica el usar bicicleta como medio de transporte
se encuentra el aspecto de las largas distancias, las cuales no resultan factibles
por los prolongados tiempos de traslado; igualmente la bicicleta resulta impractica
cuando se trata de transportar carga de cierto tamafio y peso (Wilmsmeier,
Johansson, & Jallow, 2015, p. 7). Otros elementos que juegan en contra de la
practica del ciclismo urbano son las condiciones medioambientales, sin embargo,
los ciclistas que por necesidad tienen que desplazarse realizan sus actividades

aun bajo estas circunstancias.

Todos los factores de riesgo mencionados hasta ahora pueden ser categorizados
en cinco apartados: cultura vial, normatividad, entorno construido, comportamiento
y percepcion del ciclista, los cuales seran abordados a continuacion de manera

breve.
2.3.1. Cultura vial y normatividad

Desde un punto de vista antropoldgico la cultura vial se entiende como las
experiencias, comportamientos y percepciones que los individuos tienen al
desplazarse por la ciudad. En ese sentido resulta errbneo decir que una
comunidad no tiene cultura vial, ya que cada sociedad cuenta con habitos de

desplazamiento diferentes, los cuales se adecuan a las necesidades de su
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contexto. El problema entonces no es la cultura vial, sino los factores que la
componen, los cuales tienen que ver con la forma de usar las vialidades, aspectos
fisicos, tecnologicos, mediaticos y normativos, siendo éstos el medio para analizar

las condiciones de seguridad vial en la movilidad urbana (Camacho, 2017).

Las estrategias para modificar estos factores inciden directamente en la cultura
vial, permitiendo empeorar o facilitar las condiciones de movilidad, accesibilidad,
y salud de los actores mas vulnerables. Una seguridad vial deficiente implicaria un
fuerte gasto para las ciudades en costos médicos, pérdida total o parcial en la
calidad de vida, afectacion a las empresas por manutencion del empleado
afectado, gastos por dafio a propiedad ajena (vehiculos, equipamiento,

infraestructura) y gastos administrativos (Wijnen & Stipdonk, 2016, p. 99).

En el caso del apartado normativo, son las instancias gubernamentales quienes
tienen una gran responsabilidad por brindar condiciones que mejoren las
condiciones de movilidad urbana, ya que no basta con que cada vez mas personas
salgan a las calles en bicicleta si no existen politicas publicas que garanticen la
seguridad y el libre transito de estos usuarios por la ciudad. De acuerdo con
Caballero y compafiia (2014, p. 316), Dichas politicas deben fomentar el uso de la
bicicleta y otros medios de transporte sustentable para una poblacion que lo
demanda.

Aunado a esto Miralles y Cebollada (2003, p. 5) sefialan que, es necesario que
las politicas publicas partan de lo particular a lo general ya que cada individuo
tiene necesidades especificas de desplazamiento por la ciudad y es labor de los
marcos normativos contemplar a cada uno de los grupos sociales, con el fin de
crear espacios que integren a toda la ciudadania. Sin embargo, el panorama
actual muestra una prioridad hacia la creacion de grandes ejes viales de alta
velocidad que buscan reducir los tiempos de traslado por medio del uso de

vehiculos motorizados.

Sin embargo, tanto Menéndez como el apartado normativo del Plan de Desarrollo
Urbano Sustentable (2016, p. 140) mencionan que todas las vialidades con
velocidades de 30 kildmetros por hora y superiores ya representan cierto grado de
riesgo para peatones y ciclistas. En el caso de presentarse un choque vehiculo-

bicicleta a una velocidad de 30 km/h existe un 65% de posibilidades de sufrir
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alguna lesion; a los 40 km/h hay una propension del 45% a morir; mientras que
velocidades de 60 km/h o superiores ya suponen un 85% de probabilidades de

sufrir un percance fatal (Menéndez, 2015).

Aunado a esto, la Secretaria de Comunicaciones y Transporte (2016, p. 51),
sefala que las dimensiones minimas para el ancho de un carril son de 3.20 metros,
mientras que las medidas recomendadas son de 3.50 metros. Visto desde un
contexto espafiol, Bafibn y Bevia (2000, p. 349) mencionan que los anchos
estandar de carriles son de 3.50 metros, sin embargo, estos pueden variar en
dimension dependiendo del tipo de vialidad que se trate. De manera que en
vialidades primarias se maneja un ancho maximo de 3.75 metros, mientras que en

vias locales de uso moderado los anchos de carril pueden ser de 2.50 metros.

Lo anterior sugiere una reestructuracion en la normativa sobre disefio de
vialidades de modo que se plantee la reduccion de los anchos de via o de lo
contrario, un incremento en las velocidades por parte de vehiculos motorizados
implicaria un mayor nivel de riesgo para los usuarios mas vulnerables de la via
publica. Sin embargo, también es necesario mencionar que tal cambio en el disefio
de la infraestructura vial no necesariamente implica una mejora en las condiciones
de seguridad del ciclista ya que se tiene que contemplar el aspecto cultural y el

arraigo que ha provocado el uso del automovil en la vida de sus usuarios.

Poniendo como ejemplo el caso de la Ciudad de México se ha visto que las
estrategias para reducir el uso de los vehiculos particulares (como es el caso de
la reduccién de las velocidades y el programa hoy no circula), no solo han
resultado en esfuerzos infructuosos, sino que han generado un incremento en los
niveles de congestion, contaminacion y percances viales, esto debido a la falta de

cultura vial y a la ausencia de un transporte alternativo eficiente.

Por otro lado, las normas mexicanas aplicables a ciclistas sefialan que éstos
deberan circular por la calle y no por banquetas, ya que la bicicleta es un vehiculo
mas; asi mismo se menciona que los desplazamientos del ciclista deben ser en
sentido del arroyo vehicular y usando el carril de extrema derecha o de baja
velocidad, a menos que existan ciclo carriles segregados del trafico. Cabe

mencionar que la aplicacién de estas normas no suele llevarse a cabo debido al
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riesgo constante que representa para el ciclista circular por un espacio
mayormente motorizado (ITDP, 2011, p. 46).

Este caso no es exclusivo de nuestro pais, ya que la misma situacion se presenta
en todo el contexto latinoamericano, en el cual, las politicas publicas las
condiciones de seguridad vial no favorecen a un tercio de la poblacién, quien se
desplaza por medios no motorizados (Montezuma, 2009, p. 293). Igualmente,
Hong Kong es una ciudad cuya cultura vial es marcadamente motorizada,
propiciando que quien se desplaza en bicicleta tenga un alto grado de riesgo de
sufrir un siniestro vial. Ademas, los programas gubernamentales resultan
deficientes al brindar mejores condiciones de seguridad para estos usuarios (Loo
& Tsui, 2010, p. 1902).

En el caso de Japon la dinamica es distinta ya que es el gobierno quien se encarga
de impartir platicas sobre seguridad vial a la sociedad en general. Entre las
estrategias implementadas estan el educar a nifios y ancianos sobre el uso de
luces y material reflectante al viajar de noche, ya sea en bicicleta o en automévil;
de igual forma se realizan campafias de reduccion de riesgos viales desde la
perspectiva de los distintos medios de desplazamiento existentes (Nakaia & Usuib,
2017, p. 243).

De acuerdo con lo anterior se destaca el hecho de que una cultura vial equitativa
debe partir del respeto hacia los demas, por lo que debe existir una participacion
activa por parte de instituciones gubernamentales y sociedad civil. Ademas,
fomentar el uso de otras opciones de transporte diferentes al automoévil, es
importante generar mejores condiciones de seguridad que permitan que el

fortalecimiento de una cultura vial mas justa para todos.

2.3.2. Entorno construido

En el entendido de que los desplazamientos diarios que realizan las personas se
llevan a cabo en un contexto fisico, es posible sefialar que las vialidades, al ser
parte de este espacio definido, estan sujetas a la intervencion humana por lo que

las modificaciones que se le realicen pueden afectar a los comportamientos de
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desplazamiento, la percepcion de seguridad, asi como a la cultura vial (Rey &
Cardozo, s.f., p. 1).

En ese sentido, la via publica deberia garantizar la accesibilidad de todas las
personas mediante una correcta planificacion y disefio urbano. Sin embargo, la
complejidad del contexto de las ciudades del mundo muchas veces no ofrece este
beneficio, acrecentando los problemas de marginacion de ciertos grupos sociales.
Por esta razon la via publica ha llegado a percibirse como un espacio negativo en
el que predominan los transportes motorizados; esto a su vez ha aumentado los
problemas de contaminacion, salud publica, consumo de energéticos y congestion

vehicular, entre otros.

Segun Rey y Cardozo (s.f., p. 6) los principales problemas al desplazarse por la
via publica son la falta de sefializacion horizontal y vertical, asi mismo la presencia
de publicidad vial, ya que sirve como distractor visual; las barreras fisicas como
bardas en vialidades publicas también son consideradas un problema, pues limitan
la accesibilidad de manera parcial o total a las personas; por uUltimo se encuentran
los desniveles o la falta de mantenimiento de las vialidades, las cuales representan

un factor de riesgo, dependiendo del medio de transporte utilizado.

Por su parte, Thomas y Panis (2014, p. 342) sefialan que los cruces viales y
glorietas son zonas de riesgo para ciclistas y otros medios de transporte, debido
a su disefio y a la concentracion de vehiculos que manejan. En el caso del cruce
vial tradicional, la presencia de sefializacion puede reducir el riesgo de sufrir un
percance por parte del ciclista, sin embargo, en el caso de las glorietas dicho

riesgo se incrementa debido principalmente al disefio de la misma.

Florez y Patifio (2014, p. 367) coinciden al mencionar que los cruces viales son
uno de los principales factores de riesgo en la movilidad. Se agregan ademas los
tramos viales curvos cuesta abajo como otro factor de riesgo concerniente al
medio construido, debido a que éstos suelen ser zonas de mayor velocidad que
propician a la reduccion del rango de vision del conductor. Aunado a esto se
menciona que la propension de percances viales por parte de peatones se debe
a la presencia de banquetas deficientes que les permitan transitar de forma segura

y sin tener que exponerse al trafico.
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Otros elementos como la densidad y el tipo de uso de suelo son abordados por
Cervero y compafia (2009, p. 205) como factores de riesgo, especificando que
son las zonas habitacionales las que, al contar con una mayor densidad de
poblacién, tienen un indice de percances viales mas elevado respecto a otras
zonas urbanas. Por su parte Flérez y Patifio (2014, p. 367), desde su contexto
particular (Manizales, Colombia) mencionan que son las zonas comerciales las
gue presentan un mayor nivel de riesgo, principalmente para la poblacion joven en

horario nocturno.

La falta de accesibilidad debe relacionarse con barreras fisicas y psicolégicas, ya
gue el entorno construido genera en la poblacion percepciones que favorecen o
reducen la circulacién por ciertas zonas. Como se mencionaba anteriormente, el
entorno construido debe satisfacer las necesidades de accesibilidad de todas las
personas, sea cual sea la forma en la que se desplacen. En ese sentido algunos
autores sefialan que existen ciertas estrategias dentro del entorno construido que

pueden mejorar las condiciones de seguridad para el ciclista.

En primer lugar, Marqués y compafiia (2015, p. 42) mencionan que la creacion de
ciclo pistas deben estar segregadas del resto del trafico, cumpliendo ademas con
una serie de normas que faciliten su identificacion, como continuidad, coherencia
y visibilidad. Ademas, se menciona que en ciudades donde existe poco fomento
al ciclismo urbano, el uso de carriles ciclistas en un solo sentido resultaria
contraproducente ya que quienes circulan en bicicleta buscarian hacerlo en ambos

sentidos, por esa razén es que se proponen carriles ciclistas en ambos sentidos.

Por otro lado, la sefalizacion resulta una forma de prevencion de percances
ciclistas, especialmente en intersecciones viales y glorietas. Mientras que al
circular por la noche debe haber un sistema de alumbrado publico eficiente,
sefalética vial vistosa y calles sin distractores visuales (Florez & Patifio, 2014, p.
367) (Patifio, 2013, p. 140) (Billot, Amoros, & Hours, 2016, p. 271). Otra forma de
disminucién del riesgo, segun Cervero y compafia (2009, p. 205), es mediante un
disefio urbano con vialidades reticuladas y sin obstaculos que permita aumentar
la actividad peatonal y ciclista gracias a la reduccion de distancias, la redistribucion

de los usos de suelo y a la ventaja de contar con varios caminos.
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2.3.3. Comportamiento del ciclista

De acuerdo a lo visto en el apartado anterior, el entorno construido juega un papel
importante para incrementar o disminuir el factor de riesgo en el ciclismo urbano,
sin embargo, éste no es el Unico factor a tomar en cuenta ya que el
comportamiento de quien se desplaza en bicicleta es igual de importante. De nada
serviria dedicar espacios a ciclo pistas si las practicas de uso del ciclista siguen

presentando comportamientos riesgosos.

Segun Vandenbulcke, Thomas y Panis (2014, p. 342), el factor humano es una de
las cinco principales causas de riesgo en la movilidad urbana, por lo que su
relacién con los otros cuatro factores (impacto auto-bicicleta, infraestructura,
densidad del trafico y aspectos ambientales) debe ser analizada para reducir las
posibilidades de sufrir un siniestro vial. Un ejemplo expuesto por estos autores
menciona que en horas pico, el incremento en la congestion vial y las posibles
condiciones climatologicas adversas llevan tanto a ciclistas como a automovilistas

a adoptar practicas errGneas que los ponen en riesgo

De manera que factores como el trafico automotor y el entorno construido son la
principal causa que lleva al ciclista a adoptar comportamientos riesgosos, los
cuales, segun Flérez y Patifio (2014, p. 360) no deberian ser considerados como
buenos o malos, ya que en algunas ocasiones estos comportamientos suelen ser
el reflejo de una adaptacion ante las condiciones del contexto fisico y/o social.
Aunque por otro lado no se puede negar el hecho de que el riesgo de sufrir un

percance vial es un factor que permanece constante.

Algunos de estos comportamientos dentro de la via publica son mencionados por
Rey y Cardozo (s.f., p. 6) como una practica de “toreo”, la cual es definida como
la practica en la cual se sortean obstaculos como automoviles, ciclistas, peatones
o parte del entorno construido existente. Si bien esta actividad se suele asociar a
peatones y ciclistas, son estos primeros los que suelen estar involucrados

mayormente en percances viales.

Cabe mencionar que, dentro del ciclismo urbano existen 4 diferentes tipos de
usuarios con comportamientos diversos: esta el ciclista que por necesidad usa la

bicicleta como Unico medio de transporte, el que la usa por ocio o recreacion, el
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gue por decision propia la elige para realizar sus actividades diarias aun y cuando
cuenta con otras opciones de desplazamiento y finalmente el usuario potencial

(Banco Interamericano de Desarrollo, 2015, p. 14).

De igual manera existe un estudio hecho por Bacchieri y compafiia (2009, pag. 5)
en el que sefiala que la actividad por parte de este grupo ciclista suele ser
considerada de riesgo, ya que se observan desplazamientos incluso durante las
noches y dias con condiciones climéticas adversas, por lo que se podria pensar,
que un mayor tiempo de exposicion en la bicicleta seria una razén para
incrementar el riesgo de sufrir un percance vial, sin embargo, dicho estudio revela

lo contrario.

En cambio, estos mismos autores identifican que, cruzar los semaforos en rojo,
circular por el sentido contrario de la vialidad, ir a alta velocidad o venir
zigzagueando, son las principales causas para sufrir un siniestro vial. Mientras que
el circular con dos o mas ciclistas a la vez resulté brindar mayor seguridad en

comparacién con quienes usaban casco Yy luces reflejantes.

En el caso de los ciclistas que circulan por banqueta, el manual de ciclo ciudades
(2011, p. 70) seiiala que este tipo de comportamiento queda prohibido, ya que
dicho espacio permite la circulacion de los actores méas vulnerables, que en este
caso son los peatones. De manera que la circulacion del ciclista por la banqueta
implica un riesgo tanto para €l como para el peatén y sélo se permitira su uso a

personas menores de diez afos.

Por otra parte, Billot, Amoros y Hours (2016, p. 271) mencionan que la ingesta de
alcohol en ciclistas implica un riesgo al desplazarse por las vialidades, ya que
pueden perder el balance y sufrir una caida o impactar contra un vehiculo. Los
autores mencionan ademas que, dependiendo de la edad del usuario, su
comportamiento serd mas riesgoso. Por un lado, la poblacién joven que circula a
mayor velocidad es mas propensa a perder el control de la bicicleta, mientras que

la poblacion adulta, es mas fragil y se expone en mayor medida al trafico.

64



2.3.4. Percepcion del ciclista

Otro de los aspectos a tener en consideracion como factor de riesgo es la cuestion
psicoldgica o de percepcidn por parte del ciclista al desplazarse en bicicleta por la
ciudad, de modo que en este apartado se busca resaltar a los ciclistas
“potenciales” de los ciclistas consolidados y mas que nada analizar los motivos
por los que estas personas consideran que el andar en bicicleta resulta una

actividad riesgosa.

Primeramente, se deben considerar las razones que llevan a un individuo a utilizar
la bicicleta como medio de transporte, las cuales, obedecen a cuestiones
socioecondmicas y de localizacion. De acuerdo con Caballero y compafiia (2014,
p. 317), la Teoria de Accidén Planeada (TAP) suele emplearse para estudiar las
elecciones sobre los medios de transporte. Dicha teoria sefiala que un individuo
se ve influenciado por tres factores que le llevan a tomar una decision: la actitud
gue la persona tenga para realizar una actividad, la influencia que la sociedad
ejerce sobre él y la capacidad del individuo de seguir realizando la actividad.

Por su parte Fernandez y Monzon (s.f., p. 2) identifican las condiciones
individuales (Cuestiones sociodemogréficas) y los elementos objetivos (el entorno
construido, el clima y el mismo individuo) como dos de los factores que pueden
desincentivar el uso de la bicicleta. Sin embargo, existe un tercer elemento
relacionado a la percepcidén negativa que el uso de la bicicleta supone y a los
riesgos latentes de sufrir algun tipo de percance por motivo de las inclemencias
climéticas, el miedo a ser asaltado, deficiencia de la infraestructura ciclista, indice
de comodidad menor al de otros medios de transporte, mala condicion fisica,
topografia adversa, altos tiempos de traslado y temor ante el riesgo de ser parte

de un siniestro vial.

En otro sentido, la percepcion también resulta importante a la hora de analizar la
calidad del transporte, tal y como ocurre con el sistema de bicicletas publicas
localizadas en diversas ciudades del mundo. Este sistema suele ser percibido por
la poblacién como una forma eficiente de desplazarse en distancias cortas, ya que
proporciona seguridad, reduce tiempos de traslado y fomenta la participacion de

diversos grupos sociales (Bordagaray, Ibeas, & dell' Olio, 2012, p. 1315).

65



El tema de la percepcion ciclista es entendido de diversas formas dependiendo
del contexto donde se analice. Desde una perspectiva norteamericana el uso de
la bicicleta es considerado como una actividad riesgosa por lo que quienes se
desplazan por este medio son muy pocos; mientras que en la Unién Europea la
percepcion positiva de la gente hacia la bicicleta ha permitido reducir los
percances viales (Wei & Lovegrove, 2013, p. 129).

Desde un panorama con condiciones desfavorables, los siniestros en bicicleta no
s6lo se limitan a impactos con vehiculos automotores, sino que también se
presentan incidentes con peatones o elementos dentro del entorno construido (Loo
& Tsui, 2010, p. 1902). Lo anteriormente dicho repercute en la percepcion que la
gente tiene sobre el uso de la bicicleta pues, al no presentarse las condiciones
adecuadas para su uso, aquellos que sufrieron un percance dejan de usar este
medio de transporte, mientras que los ciclistas potenciales terminan desistiendo

por miedo a sufrir algun tipo de lesion.

En ese sentido autores como Billot, Amoros y Hours (2016, p. 262) sefialan que
los percances ciclistas que involucran a automdviles suelen ser los que
comunmente se registran de manera oficial, generando en la sociedad la idea de
gue tales hechos son frecuentes, sin embargo, los percances en bicicleta que
ocurren mayormente son los que involucran al entorno construido y de los cuales

no se tiene un registro oficial.

Dicha percepcion de seguridad propicia a que exista una mayor preferencia por
otros medios de transporte, haciendo que se formen suposiciones errébneas sobre
la factibilidad de la bicicleta como medio de transporte, llevando a establecer
normas mas rigurosas para su uso (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015, p.
18). Por otro lado, el Instituto de Desarrollo Urbano de Bogota (1999, p. 3)
menciona que para erradicar el halo de inseguridad que rodea al ciclismo es
necesaria la participacion de factores politicos, econdmicos y sociales que

garanticen el respeto y la inclusién de todos por igual.

Habiendo visto lo anterior se debe mencionar que para el apartado metodoldgico
s6lo se analizardn los aspectos de entorno construido, percepcion y
comportamientos ciclistas; en primer lugar, por lo extenso que resultaria abordar

la totalidad de los apartados y, en segundo lugar, porque éstos tres factores son
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los que comunmente se ven afectados por la aplicacién de la normativa y/o la
cultura vial. Del mismo modo factores de riesgo asociados al clima también seran

contemplados en esta investigacion (Rey & Cardozo, s.f., p. 1).

67



CAPITULO 3. MARCO METODOLOGICO

En este apartado se abordara el enfoque metodoldgico para la realizacion de este
trabajo, del mismo modo se le indicara al lector cuales son las caracteristicas del
sujeto de estudio de forma mas amplia. Asi mismo se hablara sobre el proceso
gue se siguid para delimitar la zona de estudio y finalmente, se hara una
descripcion detallada de las tres técnicas que fueron utilizadas en el trabajo de
campo y que tienen como finalidad dar respuesta a las preguntas y objetivos

planteados.

3.1. Enfoque

Ya que el presente tema de investigacion puede ser abordado desde ramas del
conocimiento como el urbanismo, la sociologia y/o la psicologia, se opt6é por un
enfoque metodoldgico que permitiera estudiar todas las variables involucradas.

Por tal motivo se utilizé el enfoque mixto para la realizacién de este trabajo.

en los estudios de algunos de los autores abordados en el marco tedrico se puede
observar el uso de distintos enfoques. Por un lado, Silvano y compaiiia (2016),
Juhra (2011), Billot (2016) y Florez (2014) abordan la problemética de los
percances viales desde un enfoque cualitativo, en el que intervienen aspectos
subjetivos como la toma de decisiones, las experiencias de los usuarios que
transitan por la via publica, asi como la percepcion que se tiene al momento de

utilizar la bicicleta como medio de transporte en determinadas zonas urbanas.

Por su parte, Wei y Lovegrove (2013), asi como Loo y Tsui (2010) y Vandenbulcke
y compafia (2014), sostienen que el mismo problema puede ser abordado desde
un enfoque cuantitativo, aplicando modelos estadisticos a situaciones mas
puntuales como las condiciones de la infraestructura vial, el nUmero de accidentes
gue se registran en un periodo determinado, asi como la cantidad de personas

gue se desplazan en bicicleta por el entorno urbano.

En ese sentido, el enfoque que se utilizé para este trabajo fue de tipo mixto. Por
un lado, las dimensiones de estudio de caracter cuantitativo se centraron en los

comportamientos y desplazamientos de la poblacion ciclista en general y en la
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evaluacion del entorno construido, mientras que la dimensién de tipo cualitativo se
enfoco en el perfil y la percepcion de seguridad que el ciclista trabajador tiene
durante sus desplazamientos. Cabe recordar que el andlisis de la cultura vial, asi
como el de las normativas, no se estara contemplando en este trabajo debido a lo

extenso que supone la realizacion del trabajo de campo.

3.2. Perfil de usuario

Dentro del ciclismo urbano se pueden identificar cuatro tipos de usuarios. En
primer lugar, se encuentran aquellas personas que, debido a sus limitantes
socioecondmicas recurren a la bicicleta como alternativa de transporte o como
instrumento de trabajo; en segundo lugar, se encuentran aquellos usuarios que
por voluntad propia y pese a contar con otras opciones de transporte, ven a la
bicicleta como una alternativa viable de desplazamiento, ya sea por cuestiones

ambientales, econdmicas o de salud.

En tercer lugar se encuentran las personas que utilizan la bicicleta como un medio
para realizar actividades recreativas en parques o bien, para hacer deporte; en
cuarto y ultimo lugar, se consideran a todos esos usuarios potenciales que, pese
a tener la intencion de adoptar a la bicicleta como una alternativa de transporte,
las condiciones desfavorables en cuestidon de movilidad terminan por hacerles
desistir (2016, pags. 20,21). Aqui se engloba cualquiera de los tres primeros tipos
de usuario, los cuales al sufrir algin tipo de percance vial pudieran optar por

renunciar a seguir usando la bicicleta (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015).

Para motivos de esta investigacion se decidié tomar como sujeto de estudio al
ciclista que por sus limitantes socioeconémicas termina por recurrir a la bicicleta
como principal medio para desplazarse a sus actividades laborales o bien, que

utiliza la bicicleta como su herramienta de trabajo.

Una de las razones por las que se decidio trabajar con este tipo de usuario es
debido a que algunos autores lo consideran como uno de los grupos con mayor
vulnerabilidad dentro del ciclismo urbano (Bacchieri, Barros, dos Santos, &

Gigante, 2009, pag. 1026). El decir que este tipo de usuarios es mas vulnerable
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gue el resto de ciclistas se debe al tipo de practicas que giran en torno al uso de
la bicicleta.

Otro motivo por el que se decide trabajar con este tipo de ciclista es por su
asociacién con la exclusion social. Tal y como se mencion6 en el marco contextual,
la falta de inclusién del ciclista trabajador en el plan de desarrollo ciclista de Ciudad
Juarez se hizo visible, ya que para su realizacion solo se contd con la participacion
de instituciones gubernamentales, asi como de estudiantes y catedraticos
provenientes en su mayoria de la Universidad Autbnoma de Ciudad Juérez.

A lo anterior pudiera sumarse la condicion social y laboral del mismo ciclista
trabajador, la cual no le permite integrarse en este tipo de actividades ya que los
tiempos que pudiera invertir en sus traslados en bdsqueda de mejores ingresos
econdémicos, posiblemente sean mayores en comparacion a los de otro tipo de

ciclistas.

3.3. Delimitaciéon de zona de estudio

Previo a la aplicacion de los métodos, se obtuvieron datos de la DGTM sobre
percances ciclistas entre 2013-2016, mismos que fueron georreferenciados y
analizados mediante los Sistemas de Informacion Geogréfica (SIG).
Posteriormente se obtuvieron diez zonas de incidencia de percances ciclistas de
toda la ciudad, de las cuales se seleccionaron las mas relevantes. Finalmente,
dentro de cada una de las zonas seleccionadas se identificaron los cruces viales
con mayor afluencia ciclista durante 2016. A continuacion, se presenta una

descripcion detallada sobre el proceso de delimitaciéon de la zona de estudio.

Primeramente, se obtuvo la informacion de percances ciclistas registrados en
2013-2016. En este caso se acudi6 a la DGTM la cual proporciond los siguientes
datos: fecha del suceso, nombre de las vialidades donde ocurrié el siniestro y
causa del percance. Otros datos solicitados fueron: edad y sexo de las victimas,
severidad de las lesiones, causas del evento y tipo de vehiculos involucrados, sin
embargo, tal informacién no pudo ser proporcionada ya que, segun la DGTM, no
estaba registrada en las bases de datos o bien, el percance aun se encontraba
bajo investigacion; aun asi, fue posible trabajar con los datos antes mencionados.
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Esta informacion sefiala que durante 2013 ocurrieron 96 percances ciclistas; en
2014 fueron 94; para el 2015 la cifra aument6 a 126 victimas y finalmente en 2016
se registraron 108 percances, lo cual deja ver que en promedio ocurren poco mas
de 100 percances ciclistas al afio. Luego de haber obtenido la informacion se
procedio a referenciarla por medio de los Sistemas de Informacion Geografica. En
dicho proceso se agruparon todos los datos de 2013-2016 con la finalidad de
obtener, por medio de una distribucién de Kernel? un segundo mapa que indicaba

las zonas de mayor incidencia de percances ciclistas (ver figura 12).

Mapa de percances ciclistas 2013-2016 Mapa de incidencia de percances ciclistas
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Figura 12: Ubicacién de percances ciclistas en Cd. Juarez durante 2013-2016 y sus zonas de
mayor incidencia. Fuente: elaboracion propia con datos de la DGTM.

Haciendo un acercamiento al mapa de incidencia de percances ciclistas se
lograron identificar 10 zonas de interés (ver figura 13), las cuales son mencionadas

a continuacién, de mayor a menor importancia:
1.- Zona centro

2.- Zona PRONAF

2 Es una forma de estimar una funcion de densidad que no siga un modelo conocido (Normal,
Binomial, Exponencial, etc). Tiene gran flexibilidad y lo que hace es construir una funcién de
densidad girando en torno a los valores muestrales.
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3.- Zona Gran Patio Zaragoza
4.- Zona Postal

5.- Zona El Paseo

6.- Zona Henequén

7.- Zona Simén Rodriguez

8.- Zona Corregidora

9.- Zona Ramon Rivera Lara

10.- Zona Revolucion Mexicana

T
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Figura 13: Zonas de mayor incidencia de percances ciclistas. Fuente: elaboracion propia con
datos de la DGTM.

Finalmente se eligieron las 3 primeras zonas (Centro, Pronaf y Gran Patio
Zaragoza), ya que presentaban un mayor grado de incidencia en percances
ciclistas. Sin embargo, la extension de estas areas era bastante amplia por lo que
se opto por identificar aquellos cruces viales que presentaban un mayor numero
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de percances ciclistas, o bien, una mayor afluencia ciclista. Para ello se referencio
un documento elaborado por Transconsult® en el que se daban a conocer los 33
cruces viales con mas desplazamientos en bicicleta durante el afio 2016 (ver figura
13) (ver anexo 1). A continuacién, se menciona cada uno de ellos segun su orden

de importancia de mayor a menor:

Cruceros viales con mayor afluencia ciclista en 2016

1. Av. de las Torres- Blvd. Zaragoza 2. C. Melchor Ocampo- C. Miguel Hidalgo)

3. Av. de las Américas- Av. Paseo Triunfo de la | 4. Eje Vial Juan Gabriel- Blvd. Municipio Libre

Republica

5. Eje Vial Juan Gabriel- Ponciano Arriaga 6. C. Oro- C. Violetas

7. Blvd. Fco. Villarreal Torres- Blvd. Manuel Gémez | 8. Blvd. Independencia- Blvd. Manuel Gémez Morin

Morin

9. Av. Adolfo L6pez Mateos- Av. Municipio Libre 10. Av. Plutarco E. Calles- Av. Paseo Triunfo de la Rep.

11. Av. Tecnoldgico- Av. de la Raza 12. Blvd. Antonio J. Bermudez- Blvd. Manuel Gémez
Morin

13. Eje Vial Juan Gabriel- Av. Adolfo Lépez Mateos 14. Blvd. Juan Pablo II- Blvd. Francisco Villarreal

15. C. Perimetral Carlos Amaya- Cartagena 16. Eje Vial Juan Gabriel- Blvd. Zaragoza

17. Blvd. Oscar Flores- Blvd. Zaragoza 18. C. Mauro Alvarez Campos- Periférico Camino Real

19. Blvd. Antonio J. Bermudez- Av. Ejército Naciona 20. Av. Rafael Pérez Serna- Av. Tomés Fernandez

21. Av. Tecnoldgico- Av. Vicente Guerrero 22. C. Belisario Dominguez- Av. Division del Norte

23. Blvd. Antonio J. BermUdez- Toméas Fernandez 24. Av. Manuel Talamds Camandari- Blvd.
Independencia

25. Av. Tomas Fernandez- Av. Vicente Guerrero 26. Av. Tecnoldgico- Blvd. Zaragoza

27. Av. Adolfo Lépez Mateos 28. Blvd. Manuel Gémez Morin- Av. Ejército Nacional

29. Av. Adolfo Lépez Mateos- Av. de la Raza 30. Av. Adolfo Lopez Mateos- Av. Paseo Triunfo de la
Republica

31. C. Ramon Corona- Av. Vicente Guerrero 32. Av. Lerdo- Av. Vicente Guerrero

33. Mariscal- Av. Vicente Guerrero

Figura 14: Puntos de mayor actividad ciclista en Ciudad Juérez en 2016.

Fuente: (ver anexo 1)

3 Empresa mexicana con ambito internacional, especializada en atender temas de movilidad
urbana sustentable, infraestructura regional de transporte, gerencia de implementacién de
proyectos de transporte, supervision especializada de obras y operacion de sistemas de transporte
e infraestructura (Transconsult, 2017)
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Relacionando las zonas de incidencia en percances ciclistas y los puntos de mayor
afluencia ciclista se obtuvieron cinco cruces viales que representaron las zonas de
estudio para este trabajo de investigacion, los cuales seran referidos a partir de
aqui como puntos 1, 2, 3, 4 0 5, segun sea el caso. A continuacion, se exponen

dichos cruces viales (ver figura 15):

|.Av. Lerdo-16 de septiembre

2. Melchor Ocampo-Miguel
Hidalgo

3. Av. De las Américas-Paseo
Triunfo de la Repiblica

4. Av. Adolfo Lépez Mateos-
Paseo Triunfo de la Republica

5.Eje Vial Juan Gabriel-Ponciano
Arriaga

N

Fuente: Google earth

Figura 15: Delimitacion de los puntos de estudio. Fuente: elaboracion propia con datos de
Google earth.

Cabe aclarar que el cruce que comprende las avenidas Lerdo y 16 de septiembre
no aparece en el listado de desplazamientos ciclistas, sin embargo, se incluy6
como punto de estudio ya que en el mapa de percances ciclistas 2013-2016 se
observd al menos un registro por afio. Por otro lado, el documento de Transconsult
indica que en el cruce de Av. De las Torres-Blvd. Zaragoza era el que mayores
flujos ciclistas, sin embargo, al ir al sitio se observé muy poca actividad ciclista,

razon por la que dicho punto fue descartado.

3.4. Método

Tal como se habl6 en el apartado anterior, las dimensiones de estudio a analizar
seran los patrones de comportamiento y desplazamientos ciclistas, el perfil y la

percepcion del ciclista trabajador y el analisis del entorno construido, sin embargo,
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para entender mas acerca de la composiciéon del apartado metodoldgico, a
continuacion se explica por orden de realizacion cada una de estas etapas. Asi
mismo, se hara énfasis en aquellas técnicas e instrumentos que permitiran lograr

los objetivos planteados (ver Figura 16).

Investigacion mixta
Dimension de L.
. Técnica Instrumento
estudio
Comportamientos -
P . y Observacion Formatos de conteo
desplazamientos |= = =@ ) o e L
o sistematica ciclista
ciclistas I
| Mapas de
Perfil y percepcién I desplazamientos ciclistas
del ciclista I~ = —® Entrevista libre =1
trabajador . .
| L ® Guion de entrevista
) Evaluacion . .
Entorno construido = — —@ - L —~ —® Rejilla de observacion
sistematica

Figura 16: Diagrama de desglose de la estrategia metodolégica. Fuente: elaboracion propia.

3.4.1. Observacion sistematica

Dicha dimensién de estudio dio inicio al trabajo en campo y consistié en recopilar
informacion sobre la cantidad de ciclistas que se desplazan por alguno de los
cruces viales previamente establecidos, asi como registrar el sentido de la vialidad
por el que circulan. Esto se realiz6 a partir de un formato de conteo y mapas de

patrones de desplazamiento.

Entre las caracteristicas de esta dimension de estudio se destaca que es de tipo
cuantitativo y perteneciente a un paradigma constructivista, pues mediante la
aplicacién del instrumento de conteo previamente disefiado se buscé definir
guiénes son todos aquellos actores que se desplazan por el cruce vial y cuales

eran los patrones de desplazamiento predominantes.

Hablando mas a detalle sobre el instrumento de conteos ciclistas, este se basé
directamente en los formatos utilizados por el Instituto de Politicas para el

Transporte y el Desarrollo (ITDP) y contd con siete categorias, las cuales
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contemplaron la hora en la que se registrd el desplazamiento, seguido del tipo de
bicicleta, edad, sexo, tipo de carga, accesorios y circulacion (ver anexo 2).

Para la aplicacion de los formatos de conteo en el contexto local de Ciudad Juarez
fue necesario hacer algunos ajustes en las categorias manejadas por el ITDP. En
primer lugar, para la categoria relacionada al tipo de bicicleta se contemplaron las
de montafia, urbanas o fixie, de ruta, de turismo, tdndem, triciclo y cross,
descartando las bicicletas plegables, bici taxis y bicicleta publica ya que éstas no

existen en la ciudad o son poco comunes.

Aqui es necesario hacer un paréntesis para especificar qué se entiende por cada
uno de estos tipos de bicicleta y de qué manera afectan a la visibilidad y postura
del ciclista (ver figura 17). En el caso de la bicicleta de montafia ésta se caracteriza
por contar con un cuadro Yy llantas robustas, asi como un sistema de suspension
gue amortiguan los impactos generados en terrenos accidentados 0 sin

pavimentar.

Tipos de bicicletas presentes en el contexto local de Ciudad Juéarez

Montana Urbana o fixie Ruta

Figura 17: Tipos de bicicletas en el contexto de Cd. Juarez. Fuente: elaboracion propia.
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La bicicleta urbana o fixie se asemeja a una bicicleta de ruta, destacando por su
simpleza, puesto que no cuenta con un sistema de cambios o velocidades. Del
mismo modo el sistema de frenado puede ser del modo tradicional (freno de mano)
o bien, mediante un contra pedaleo ya que el piiion de la llanta trasera suele estar
fijo, forzando a que el ciclista nunca deje de pedalear. En el caso de la bicicleta
tandem el distintivo principal es su disefio, el cual permite que dos personas

puedan montarla al mismo tiempo.

La bicicleta de ruta suele caracterizarse por su cuadro esbelto, ligereza y llantas
delgadas, ideales para circular a gran velocidad por superficies planas y regulares
como asfalto o concreto. Aunado a esto el sistema de cambios con el que cuenta
le permite al ciclista desplazarse por pendientes pronunciadas sin la necesidad de

imprimir un gran esfuerzo.

Por su parte la bicicleta de turismo esta disefiada para realizar viajes por la ciudad
de manera cémoda. La forma del cuadro y el manubrio permiten al ciclista
desplazarse en una posicion recta, lo cual brinda un mayor confort, sin embargo,
al contar con un mayor peso en comparacion con los otros tipos de bicicletas no
es recomendable para ir a alta velocidad ya que no cuenta con un sistema de
cambios. En el caso de los triciclos de trabajo éstos se distinguen por traer
adaptada en la parte frontal una caja soportada por dos ruedas. Debido a que la
estructura del triciclo y la misma carga le otorgan un peso mayor respecto a otro
tipo de bicicletas, los tiempos de traslado son mayores. Finalmente, la bicicleta de
tipo cross es identificada por las pequeias dimensiones de su cuadro y ruedas.
Ya que se suele utilizar para realizar actividades acrobaticas no es recomendable
para realizar viajes prolongados debido a la relacion rodada-pedaleo.

Cabe sefalar que, exceptuando la bicicleta de turismo, el resto de vehiculos aqui
mencionados requieren que el ciclista esté en una posicion inclinada, lo cual
disminuye su campo de visién; asi mismo el triciclo de trabajo resta visibilidad al
conductor debido a la presencia de la caja frontal, lo cual le dificulta el sortear
obstaculos como hoyos o topes. Lo anterior supone un incremento en el nivel de
riesgo, asi como una disminucién en el confort del ciclista (ITDP, 2011, p. 20)
(Olivares, 2009).
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Continuando con el formato de conteo, otra de las categorias incluidas fue la de
género del usuario y su edad. En este ultimo caso se optd por modificar la
categoria que manejaba originalmente rangos de edad a cada diez afos, por uno
mas general en el que se identificaba al usuario como nifio, joven, adulto o adulto
mayor; lo anterior debido a que resultaba més facil identificar y registrar a varios
ciclistas a la hora de hacer el conteo. En el caso del nifio se contemplé un rango
de edad de entre uno a 14 afios; el joven de entre 15 a 29 afios; el adulto de 30 a

60 afios y el adulto mayor de 61 afios en adelante.

En el caso del tipo de carga, tal categoria se anexo al formato original, teniendo
en consideracién la portacion de los siguientes objetos: mochilas, canastas,
parrillas, cajas traseras, bolsas y/o hieleras; en lo que respecta a los accesorios,
el formato original s6lo contemplaba el uso de casco y luz trasera, por lo que se
decidi6 agregar el uso de reflejantes y/o chaleco; finalmente se identifico la forma
en que el ciclista circulaba, pudiendo esta llevarse a cabo por la calle, la banqueta,

ciclo via, camellén o incluso en sentido contrario.

Por otro lado, y a modo de complemento de los formatos de conteo, se realizaron
mapas de registro de patrones de desplazamiento que, como su nombre lo indica,
tuvieron la finalidad de recabar informacion sobre el sentido y la intensidad con la
gue se realizan los recorridos ciclistas a distintas horas del dia en cada uno de los
puntos de estudio, lo cual permiti6 a su vez ver si existe una tendencia de

desplazamiento hacia determinada zona de la ciudad.

Para la realizacion de los conteos fue necesario asignar horarios, sesiones de
conteo, ver la dinamica de flujos en dia habil e inhabil, generar rondas de conteo
para corroborar datos y ver la influencia que el clima pudiera tener en los
desplazamientos en bicicleta. A continuacién se hace una descripcion mas

detallada sobre la forma en que se llevaron a cabo los conteos.

Espectro de conteo. - En cada uno de los cinco puntos de estudio se realizaron
tres sesiones de conteo de tres horas cada una (mafana, tarde y noche): la primer
sesion se contemplo de 6:00 a.m. a 9:00 a.m. ya que éste suele ser el horario en
el qgue comienzan las actividades laborales; la segunda sesién fue de 12:00 p.m.
a 3:00 p.m. pues es medio turno y muchos trabajadores utilizan este horario para

ir a comer o salir de sus trabajos; la tercer sesion de conteo se realizo de las 7:00
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p.m. a las 10:00 p.m. de esta manera se estuvo cubriendo una jornada laboral en
sus distintos turnos, permitiendo obtener un registro méas detallado de los

desplazamientos que se realizan en bicicleta.

Dia habil e inhabil. — Aunado a lo anterior y con el objetivo de analizar si existia un
cambio en la dinamica de los comportamientos y flujos ciclistas en dias inhabiles
se procedio a realizar la misma cantidad de sesiones de conteo en cada uno de

los puntos de estudio.

Rondas de conteo. —se realizaron dos rondas de conteo por cada punto de estudio,
tanto en dia habil e inhabil, esto con la intensién de corroborar que los datos

obtenidos durante la primera ronda de conteos no hayan sido una casualidad.

Verano y otofio. — El proceso para la realizacion de los conteos fue replicado
nuevamente en temporada de otofio. Lo anterior se realiz6 para evidenciar si
existe una influencia directa de las condiciones climaticas y el cambio de horario
en la cantidad de desplazamientos ciclistas. Todo esto dio un total final de 120
sesiones de conteo o 360 horas de trabajo en campo con el instrumento de conteo.
Respecto al cambio del clima, hubo sesiones de conteo en las que se presento

lluvia de moderada a intensa.

3.4.2. Entrevista libre

Si bien, los formatos de conteo permitieron tener un panorama general de los
diferentes perfiles de ciclistas que conforman el ciclismo urbano de Ciudad Juérez,
la entrevista libre facilité profundizar en el perfil del ciclista trabajador . Esta técnica
fue considerada como la mejor opcién debido a que su aplicacion no requiere mas
de media hora, lo cual era ideal ya que los sujetos de estudio, en este caso los
ciclistas trabajadores, se encontraban en constante movimiento por lo que la

aplicacion de una entrevista convencional resultaba contraproducente.

En esta segunda dimension de estudio el enfoque fue cualitativo con un paradigma
gue tendio a ser de tipo interpretativo y siguiendo un enfoque fenomenoldgico, ya
gue fue a partir de la aplicacion de entrevistas de tipo libre que se busco6 conocer
las diferentes experiencias que los ciclistas trabajadores han tenido en sus

desplazamientos diarios.
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Es de mencionar que, previo a este proceso se estuvieron realizando pruebas
piloto del guion de entrevista, las cuales tuvieron como intencion ver si existia
participacion por parte de los ciclistas trabajadores, de lo contrario se pensaba
utilizar otra técnica como los grupos focales. Afortunadamente la aceptacion por
parte de los sujetos de estudio a la hora de realizar las entrevistas de tipo libre fue
favorable.

En este caso se realizaron 30 entrevistas (seis por punto de estudio). La aplicacién
de este niumero de entrevistas corresponde al cardcter no probabilistico de la
muestra, asi como por su caracter exploratorio, el cual pretende la comprension

de significados y no la cuantificacién (Martinez C. , 2012, p. 616).

Por tal motivo el guion para entrevista de tipo libre fue conformado por diez
preguntas, las cuales tuvieron como objetivo identificar los tiempos de exposicion
a la via publica, las rutas que principalmente utilizan los ciclistas trabajadores para
desplazarse y el porqué de usar dichas rutas, asi como conocer el sentimiento de
seguridad que les genera a los sujetos entrevistados el desplazarse por la
banqueta o la calle y las motivaciones que les llevaban a usar la bicicleta como

principal medio de transporte (ver anexo 3).

Ademas, fue necesario apoyarse de un mapa en el cual se sefialaron de manera
grafica los principales trayectos que realizaban diariamente los ciclistas
trabajadores entrevistados. La finalidad de esto fue obtener una espacializacion
de las principales rutas para poder analizar sus caracteristicas y ver por qué razon
el ciclista trabajador se desplazaba por ellas.

Otro punto a considerar fue el de los horarios de aplicacién de dicha herramienta.
En el horario matutino los sujetos de estudio no accedian con tanta facilidad a ser
entrevistados debido a que tenian que llegar a su trabajo; en el horario nocturno
se presentaba el mismo problema, en este caso para llegar a sus hogares, aunado
al sentimiento de inseguridad generado por la falta de alumbrado publico; de
manera que el horario vespertino fue el mas apropiado para realizar las entrevistas
ya que los sujetos de estudio contaban con mayor tiempo y tenian mayor empatia

hacia el investigador quien también se transport6 en bicicleta.
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En total se dedicaron 20 horas para la realizacion de las entrevistas, las cuales
fueron repartidas a lo largo de cinco dias y, si bien gran parte de los entrevistados
respondieron de manera satisfactoria a las preguntas, también hubo quienes
contestaron sin dar tantos detalles de sus experiencias a la hora de desplazarse
en bicicleta o bien, no cumplian con el perfil solicitado para la presente

investigacion, por lo que esos casos fueron reemplazados.

3.4.3. Evaluacion sistematica

Finalmente en la tercer dimension de estudio el enfoque fue mixto con paradigma
constructivista, esto debido a que el instrumento (rejilla de observacion) utilizado
buscoé asignar valores cuantificables que permitieran medir las condiciones en las
gue se encontraba el entorno construido, las cuales fueron interpretadas por el

investigador a partir de los indicadores utilizados por Rodriguez (2016, p. 89).

Los indicadores del entorno construido se enfocaron en tres dimensiones de
analisis: accesibilidad, seguridad e imagen; éstas contaron a su vez con diversos
incisos que buscaron, mediante la asignacion de rangos del 1 al 5, valorar las
condiciones de las calles, banquetas, alumbrado publico y calidad de la imagen
urbana, siendo el 1 el valor mas deficiente y el 5 el de mejores condiciones (ver

anexo 4).

Indicadores del entorno construido
Dimensi6on | Clave Indicador
Accesibilidad I-1 Calidad de la vialidad
-2 Mantenimiento u obstrucciones en la via publica
-3 Ancho de las banquetas
-4 Calidad de las banquetas
I-5 Rampas
Seguridad I-6 Ancho del carril
-7 Sefializacién horizontal
-8 Sefializacion vertical
1-9 Velocidad de la via
I-10 | Carril ciclista confinado
I-11 | Alumbrado publico
I-12 | Visibilidad en cruces viales
Imagen I-13 | Publicidad vial
I-14 | Vegetacion
I-15 | Deterioro visual de inmuebles

Figura 18: principales indicadores para evaluar las condiciones del entorno construido.
Fuente: elaboracion propia considerando algunos indicadores expuestos por Rodriguez A.
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Tal y como se mencionaba en el parrafo anterior, la herramienta a utilizar en esta

ocasion es tomada de la rejilla de observacion realizada por Rodriguez A. (2016,

p. 89), sin embargo, fueron incorporados otros indicadores, los cuales ya han sido

mencionados en el apartado de factores de riesgo enfocados al entorno construido

(ver figura 18).

En lo referente a accesibilidad se contemplaron cinco indicadores, los cuales

fueron analizados a partir de la facilidad que le brindan al ciclista para circular

libremente. A continuacion, se explica de manera breve cada uno de estos

indicadores:

1.

3.

Calidad de la vialidad. - dependiendo del material con el que esté construida,
ésta deberd presentar una superficie uniforme y libre de obstaculos como

baches, bollas o basura.

Mantenimiento u obstrucciones en la via publica. — la presencia de basura,
material derrapante y/o encharcamientos representa un obstaculo para el
ciclista, lo cual pudiera ocasionar que este se desplace por zonas de mayor
riesgo como carriles de alta velocidad, o bien, sufrir alguna caida debido a la
falta de visibilidad.

Ancho de las banquetas. — de acuerdo con Rodriguez A. (2016, p. 88), el ancho
minimo para que al menos dos personas puedan desplazarse sin tener que
obstaculizarse es de 2.50 m. El motivo por el cual se esta considerando a la
acera como un elemento que afecta los desplazamientos ciclistas es debido a
gue algunos ciclistas utilizan este espacio para circular. Cabe aclarar que, si
bien los reglamentos de transito sefialan que la circulacién en bicicleta por
banqueta esta prohibida, debido al riesgo que implica tanto para el peaton
como para el ciclista, en la practica son los éstos ultimos quienes terminan

usando dicho espacio para evitar el trafico vehicular.

Calidad de las banquetas. — al igual que con la vialidad, esta debera presentar
una superficie uniforme y sin obstaculos que pueden poner en peligro la

integridad del ciclista.
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5. Rampas. — La existencia de estos elementos permite una mayor interaccion
entre la vialidad y la banqueta. Asi mismo en rampas de 1 m de longitud, su

angulo de inclinacion no debera sobrepasar el 8%.

Pasando ahora a la dimension de seguridad, los siguientes indicadores buscaron
analizar elementos que permitieran reducir el factor de riesgo en los

desplazamientos del ciclista:

6. Ancho del carril. — de acuerdo con lo establecido por la Secretaria de
Comunicaciones y Transporte (2016, p. 51), el ancho minimo por carril es de
3.20 metros, sin embargo, un ancho minimo de 2.50 metros seria lo ideal ya
gue ayuda a reducir las velocidades de los vehiculos y por lo tanto a disminuir
el riesgo a sufrir una lesién producida por impacto auto-bicicleta (Bafion &
Bevia, 2000, p. 349) .

7. Sefializacion horizontal. — la presencia de pintura o guarniciones que ayuden
a delimitar visualmente los carriles permiten a ciclistas y automovilistas ir de

forma ordenada por la vialidad.

8. Sefializacion vertical. — los sefialamientos de alto y semaforos pueden ayudar
a mejorar las condiciones de seguridad del ciclista.

9. Velocidad de la via. — aquellas vialidades con velocidades méaximas de 30 km/h
representan un menor riesgo en comparacion con aquellas cuyas velocidades

son superiores a los 60 km/h (Menéndez, 2015).

10. Carril ciclista confinado. — la presencia de carriles exclusivos para ciclistas ha
demostrado mejorar la percepcion de seguridad a la hora de desplazarse por

este medio.

11. Alumbrado publico. — el contar con un buen alumbrado publico permite que los
ciclistas se vuelvan mas visibles para quienes se desplazan en vehiculos

motorizados.

12.Visibilidad en cruces viales. — la presencia de obstaculos visuales como
edificios 0 anuncios panoramicos pueden generar puntos ciegos que

repercuten en la maniobrabilidad de quienes circulan en bicicleta.
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El rubro de imagen hace referencia a aquellos elementos dentro del entorno
construido que pudieran afectar, tanto la percepcién del ciclista, como sus

decisiones a la hora de elegir sus trayectos.

13.Publicidad vial. — como complemento del punto anterior, la publicidad vial no
solo puede generar puntos ciegos, sino que es un distractor visual para ciclistas

y/o automouvilistas.

14.Vegetacion. — el uso de vegetacion en el espacio publico puede ayudar en gran
medida a que el ciclista decida realizar sus recorridos por una determinada
vialidad, ya sea porque brinda sombra o porque genera una imagen urbana

mas atractiva.

15. Deterioro visual de inmuebles. — tal y como menciona Rodriguez A. (2016), el
descuido exterior 0 el abandono de los inmuebles pudiera indicar que existe un
desapego hacia la zona, lo que se pudiera traducir en percepciones negativas
al momento de transitar por dicho espacio.

El tiempo que se dedicO para el llenado de la rejilla de observacion fue de tres
horas por punto, asignando una hora por sesion (mafana, tarde y noche), esto fue
con la intencién de observar las diferencias que se presentaban en el crucero vial
con el cambio de horario, como fue el caso del alumbrado publico. En total se

invirtieron 15 horas para la aplicacién de este instrumento.

A modo de conclusion de este apartado se puede decir que la aplicacion de cada
una de estas técnicas fue pertinente, aunque con algunas dificultades. Durante la
aplicacion de los formatos de conteo el inconveniente fue la duracién de los
mismos, teniendo que dedicar un total de 72 horas por punto; en el caso de las
entrevistas hubo empatia por parte de los sujetos de estudio, lo cual facilito el
trabajo, sin embargo, hubo casos en los que las respuestas dadas no aportaron
informacion relevante, por lo que se tuvieron que hacer nuevas entrevistas;
finalmente en la evaluacion del entorno construido hubo cierta inconformidad por

parte de algunas personas al tomar fotografias y medidas de calles y banquetas
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CAPITULO 4. RESULTADOS

En este capitulo se dara a conocer los resultados que se obtuvieron con la
aplicacion de cada uno de los instrumentos anteriormente descritos. Para ello se
partird de una descripcion general de los datos generados en campo, lo que
posteriormente permitird elaborar una matriz de vulnerabilidad en la que los tres

instrumentos utilizados puedan ser interpretados.

4.1 Observacion sistematica

Tal y como se menciond en el apartado metodologico, en cada punto de estudio
se realizaron un total de 24 sesiones de conteo que fueron divididas en horario
matutino (6:00-9:00 h), vespertino (12:00-15:00 h) y nocturno (19:00-22:00), dando
lugar a 72 horas invertidas por punto de estudio. El propdsito de esta técnica es
analizar la cantidad de desplazamientos que se presentan en cada punto de
estudio, observar las caracteristicas de los ciclistas en cuanto a género, edad, tipo
de bicicleta, carga y accesorios usados y ver la direccion de los desplazamientos

dese una escala puntual.

4.1.1 Desplazamientos y horarios

Con base en lo anterior y tomando como referencia la figura 19 se observé que,
de verano a otofio hubo un decremento de los desplazamientos ciclistas en cuatro
de los cinco puntos de estudio. El punto 1 (de mayor actividad ciclista) tuvo una
reduccion del 10%; el 2 un 22%; el 3 un 2%; el punto 4 increment6 los
desplazamientos ciclistas en un 3% y el finalmente el punto 5 (de menor actividad
ciclista) disminuy6 un 14%. Lo anterior se pudiera asociar con lo expuesto por
Fernandez y Monzon (s.f., p. 2) sobre la influencia del clima en los

desplazamientos en bicicleta.
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Desplazamientos ciclistas registrados

800 725
700 653 642 621 607
600 499 534 548
500 sl 410
400
300
200
100

0

Punto 1 Punto 2 Punto 3 Punto 4 Punto 5

HVerano mOtono

Figura 19: Total de desplazamientos ciclistas registrados.
Fuente: Elaboracion propia

Con respecto a los horarios se observé que la mayoria de los puntos de estudio
tuvieron un incremento de la actividad ciclista durante la tarde (12:00-15:00),
aunado a que los perfiles ciclistas observados fueron mas variados, pudiendo
identificar a niflos, deportistas, trabajadores y estudiantes. Por otro lado, en el caso
del punto 5 el grueso de los desplazamientos fue por las mafianas (6:00-9:00),
dando a este punto un caracter de zona de paso por la que solo se cruza para
llegar a otras zonas donde hay mayor actividad econémica, como el centro o el

sector de maquiladoras.

Si bien fue por las tardes cuando mas flujos ciclistas se registraron, fue por las
mafianas cuando se observé mayor actividad por parte de ciclistas que se
ajustaban al perfil de un trabajador, es decir que se trataban de adultos y personas
de la tercera edad que llevaban algun tipo de equipamiento como mochilas,
canastas o bolsas. Finalmente, fue en la noche cuando menor afluencia ciclista se
registrd, debido en parte a deficiencias en el alumbrado publico y la percepciéon de

inseguridad que las zonas generaban.

Sacando un promedio de todos los desplazamientos ciclistas se pudieron sacar
flujos estimados por hora y por dia. De manera que en el punto 1 hubo 38 ciclistas
por hora y 629 por dia, mientras que en el punto 2 dicha relacion fue de 32-532;
en el punto 3 fue de 34-557; el punto 4 con 29-473 y el punto 5 con 24 ciclistas por
hora y 405 por dia.
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4.1.2 Tipo de bicicleta

En este caso se pudo destacar el hecho de que, de la totalidad de los
desplazamientos registrados, el principal tipo de bicicleta utilizada fue la de
montafia, representando un 69%; el segundo lugar lo ocupd la bici de turismo con
aproximadamente el 10%, seguido por la bicicleta tipo cross con un 7%, la bicicleta

de ruta con 7%, el triciclo con un 4% y finalmente la bicicleta urbana con un 3%

(ver figura 20).
Porcentaje de bicicletas utilizadas
punto 1 (1,37¢) i e
Punto 2 (1,141) 4 10
Punto 3 (1,228) 10 10

l!

Punto 4 (1,045) 10
Punto 5 (885) 4 11
0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

m Montafia mFixie Ruta = Turismo mTriciclo mCross

Figura 20: Total de tipos de bicicletas registradas.
Fuente: Elaboracién propia

El uso preferencial hacia la bicicleta de montafa, pudiera deberse a que es el tipo
mas comercializado y cuya diversidad de modelos la hace mas accesible para un
mayor numero de personas. En ese sentido hubo quienes utilizaban bicicletas de
montafia costosas, como aquellos que contaban con el modelo mas bésico para
poder desplazarse. Por su parte las bicicletas de tipo urbano o fixie y cross eran
utilizadas principalmente por una poblacién joven, mientras que las de turismo y

los triciclos eran usadas por una poblacion adulta o de la tercera edad.

4.1.3 Edady sexo

En cuestion del sexo de los usuarios se observé un notable predominio por parte
del sector masculino, con aproximadamente el 97% del total de los

desplazamientos registrados, dejando la participacion de las mujeres menor al 3%
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(ver figura 21). Si bien los puntos 1y 4 fueron los que tuvieron un mayor porcentaje
de participacién femenina, se hizo evidente que no existen las mismas condiciones
de accesibilidad a la bicicleta entre hombres y mujeres, aunado al hecho de que

la mayoria de las mujeres ciclistas registradas eran jovenes.

Sexo de ciclistas en horario Sexo de ciclistas en horario Sexo de ciclistas en horario
matutino vespertino nocturno
P1(400) |INNEENOGE— P1(623) INNCENNNY  r1(3s5) OGN
P2 (448) [INNCON P2 (505) [INCON P2 (188) [NNCORL
P3(449) INNNNNCONNNNNN ~ rP3(440) INNNNCONNNNNN  P3(339) NEENOGEEN
P4 (344) | INOTENNNNNG P4 (403) | INNNNOGE—— P4 (208) |INCCINNNNNT7
P5(373) OS2 P5 (286) INNNO7RNG P5 (226) |IENOON
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
mHombre = Mujer mHombre = Mujer = Hombre = Mujer

Figura 21: Sexo de los usuarios registrados.
Fuente: Elaboracion propia

Destaco el hecho de que en el punto 1 hubo mayor actividad por parte del sector
femenino durante las mafianas, mientras que en el punto 3 fue por la noche; el
punto 4 fue el que destaco ya que, si bien hay méas actividad de mujeres ciclistas
a lo largo del dia en comparacion al resto de los puntos de estudio, es por las

noches cuando se registré el porcentaje mas elevado, con un 7%

En cuestion de edades se observo que, de la totalidad de los usuarios registrados,
el 65% correspondia a personas de entre 30 y 60 afios (adultos). Mientras que la
poblacion joven, es decir, aquella que ronda entre los 15 y los 29 afios fue la que
ocupd el segundo lugar, representando un 24%; el tercer lugar lo ocuparon los
adultos mayores (60 afios en adelante) con un 10% y finalmente la poblacion
compuesta por nifios de entre 1 a 14 afios obtuvo el 1% del total de

desplazamientos (ver figura 22).
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Edad de ciclistas en horario Edad de ciclistas en horario Edad de ciclistas en horario
matutino vespertino nocturno
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Figura 22: Rangos de edad de los distintos actores ciclistas.
Fuente: Elaboracién propia

Entre otros aspectos se observé que la mayoria de los nifios que utilizaban
bicicleta iban acompafiados por un adulto y solian desplazarse por la banqueta,
aunque también hubo casos en los que el usuario viajaba con mas ciclistas de su
edad, los cuales realizaban un “toreo” entre el trafico vial. En el caso de los
usuarios jévenes su presencia fue mayor en dias inhabiles en comparacién con

los desplazamientos registrados en dias habiles.

Por su parte la mayor parte de los adultos mayores registrados se desplazaban a
menor velocidad, ya fuera por sus limitantes fisicas o bien, por el tipo de bicicleta
o de carga que llevaban, la cual les dificultaba el transportarse, haciendo con ello

gue su tiempo de exposicion al trafico se incrementara.

4.1.4 Carga

En este apartado se consideraron 7 tipos de carga, las cuales podian representar
en algunos casos un nivel de riesgo para el ciclista en el sentido que podrian
reducir su maniobrabilidad o bien, incrementar las posibilidades de sufrir una caida
al perder el equilibrio o restarles visibilidad, como pudiera ocurrir en el caso de
bolsas en los manubrios, transportar materiales pesados o voluminosos o utilizar

triciclos de trabajo.
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También se hace la aclaracién que el total de cargas registradas en los conteos
no corresponden al total de desplazamientos de los cinco puntos de estudio,
puesto que se observaron casos en los que el ciclista llevaba mas de un tipo de

carga, o en su defecto, no llevaba ninguna.

En ese sentido, del total de cargas registradas, el 48% correspondié al uso de
mochila, seguida de bolsas en manubrios con un 18%, mientras que el uso de
cajas delanteras (en el caso de triciclos de trabajo) o canastas obtuvo un 14%; las
parrillas traseras con algun tipo de carga como mochilas o cajas obtuvieron un
10% mientras que las parrillas sin carga representaron el 8% vy finalmente las
hieleras adaptadas al frente o en la parte posterior de la bicicleta reflejaron menos
del 1% (ver figura 23).

Verano
Punto 1 (923) 18 4
punto 2 (871) 14 12

Puno3 ooz) T T s ey
puno 702 -+ W S 5 s

Punto 5 (651) 11 2

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Mochila m Caja trasera Canasta Mochila en parrilla ®Bolsas ™ Parrilla ®Hielera

Figura 23: Distintos tipos de cargas registradas. Fuente: Elaboracion propia

Llama la atencién que el uso de bolsas en manubrios fuera el segundo tipo de
carga con mayor porcentaje ya que, como se mencionaba en el primer parrafo,
esto podria provocar que el ciclista sufriera una caida al tener un elemento que
entorpeciera su maniobrabilidad y alterara su equilibrio. Del mismo modo el usar
canastas o cajas delanteras pudo haber dificultado la visibilidad del ciclista. Esto
fue confirmado por algunos ciclistas trabajadores quienes mencionaron haber

sufrido una caida por culpa de un bache o por tomar mal una rampa.
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4.1.5 Accesorios

En este caso se consideré como accesorio el casco, chaleco reflejante, luz trasera
y reflejantes, aunque también se agrego al registro a los ciclistas que no contaban
con ningun accesorio. En ese sentido se obtuvo un total de 5,899 registros, de los
cuales el 37% correspondio al uso de reflejantes; mientras que la luz trasera y
chaleco reflejante representaron el 7% y 5% respectivamente. Finalmente, el uso

del casco fue del 8% (ver figura 24).

Accesorios horario matutino Accesorios horario vespertino Accesorios horario nocturno
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Figura 24: Total de accesorios utilizados y no utilizados por ciclistas. Fuente: Elaboracion
propia

Por su parte, el porcentaje de ciclistas que no contaban con ninguna clase de
accesorio fue del 43%, lo cual supone un factor de riesgo elevado a la hora de ir
circulando por las calles, principalmente de noche ya que se vuelven menos

visibles para automovilistas y peatones (Juhra, et al., 2011, p. 2029).

4.1.6 Circulacion

Por dltimo, se observé la forma en que los ciclistas se desplazaban por la via
publica (patrones de comportamiento ciclista), es decir, que se llevd un registro
gue indicaba si el ciclista circulaba por la banqueta, por el arroyo vehicular o por
camellones y/o carriles ciclistas (en caso de existir), de igual modo se observo si
los ciclistas se desplazaban en la direccion del trafico vehicular o en sentido

contrario.
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Circulacion horario matutino Circulacion horario vespertino Circulacién horario nocturno
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Figura 25: Tipos de circulacion registradas.
Fuente: Elaboracion propia

Luego de haber promediado los porcentajes presentes en la figura 25 se obtuvo
gue la principal forma de circular fue por el arroyo vehicular, obteniendo un 38%,
seguida de las banquetas con un 25%. En el caso de la circulacion por carriles
ciclistas y camellones, el porcentaje fue del 14% y el 2% respectivamente, sin
embargo, este tipo de infraestructura no se encuentra presente en los cinco puntos
de estudio, lo cual podria influir en el bajo porcentaje de desplazamientos por los

mismos.

Finalmente, la circulacion en el sentido contrario de calles fue del 21%, porcentaje
gue sumado a la circulacion por banquetas suman un 46%. Esto segun el ITDP
(2011, p. 46) y el Reglamento de Transito de Ciudad Juarez (2014, p. 28)
corresponde a patrones de comportamiento riesgosos que ponen en peligro la

integridad tanto del ciclista, como de terceros.

Por otro lado, el uso de los mapas de registro de desplazamientos puntuales de
ciclistas indicé en la mayoria de los puntos de estudio que los flujos principales se
invierten dependiendo del horario de los conteos. Es decir, que hubo puntos en
los que los flujos ciclistas principales seguian cierta direccion por las mafanas,
mientras que por las tardes o las noches, esos mismos flujos se invertian. Como
ejemplo esta el punto 5, en el cual la mayoria de la poblacion ciclista se dirigia al
sur o al este, mientras que por las tardes o las noches estos ciclistas se
desplazaban hacia el norte o el oeste (ver anexo 5).
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4.2 Entrevista libre

Tal como se vio en el apartado metodologico, se aplicaron 30 entrevistas de tipo
libre a actores clave (ciclistas trabajadores), las cuales fueron repartidas en los
cinco puntos de estudio, dando un total de seis entrevistas por punto. El guion de
entrevista consistio en diez preguntas, las cuales fueron clasificadas en las
siguientes categorias: perfil del usuario, motivos para usar la bicicleta, rutas y

tiempos de traslado, dificultades y aspectos de seguridad.

4.2.1 Perfil del usuario

De acuerdo con los registros hechos a nivel general se observé que poco mas de
un tercio de los trabajos hechos por entrevistados correspondieron a la venta de
articulos diversos, principalmente alimentos, dejando la venta de escobas y
periddicos en segundo término. Otros de los trabajos registrados fueron los de
intendencia, mantenimiento, lavado de autos, despachador de gasolinera, guardia

de seguridad, albaiiileria, entre otros (ver figura 26).
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0 - - & _§ & _§B B N |
Trabajos
B Vendedor (varios) Guardia Lava autos
Mantenimiento B Malabarista m Albaiil
M Pepenador B Profesionista B Mensajero
M Herrero H Intendente B Despachador de gasolinera

B Mecanico de bicicletas

Figura 26: Principales trabajos registrados en los cinco puntos de estudio.
Fuente: Elaboracion propia

Con respecto al tipo de bicicleta utilizada se observé que el 63% de los sujetos de
estudio utilizaban bicicletas de montafia, teniendo en segundo lugar los triciclos
con un 23% y en tercer lugar las bicicletas de tipo urbano, turismo y cross con un
14%. Por otro lado, la proporcién por género fue de 28 a 2 entre hombres y mujeres
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respectivamente. En cuestion de edad dos terceras partes de los entrevistados
(22) fueron adultos, cinco adultos mayores y tres jovenes. Confirmando asi que el
grueso de la poblacion que utiliza la bicicleta para trabajar corresponde a personas

en edad adulta.

Finalmente se observo que el 57% de los entrevistados no contaban con ninguno
tipo de accesorios (casco, luz trasera, reflejante y/o chaleco), lo cual suponia un
riesgo a la hora de circular por la via publica (Juhra, et al., 2011, p. 2029). De igual
modo se registré que los principales patrones de desplazamiento fueron por las

banquetas y por la calle en el sentido de la circulacion vial (ver anexo 7).

4.2.2 Motivos para usar la bicicleta

En este aspecto las personas entrevistadas en el punto 1 mencionaron a grandes
rasgos que la razon por la que se usaba la bicicleta para ir a su trabajo era porque
ésta representaba una forma mas eficiente de desplazarse en comparacién a
utilizar el transporte publico, tanto por ahorro de tiempo como por el ejercicio
realizado. Aun asi, hubo quienes comentaron que la bicicleta era su Unico medio
de transporte, ya fuera por los altos costos del transporte publico y/o privado o

bien por no poder subir ciertos materiales de trabajo a los camiones:

‘cuando lleva uno herramientas no lo quieren subir en los camiones
o simplemente que lleva uno un bote que se necesita alla en la obra

y no dejan subirlo” (fragmento de entrevista).

Otros entrevistados comentaron que se sentian mejor andando en bicicleta debido
a la sensacion de pertenencia y de independencia que ésta les generaba. En
cuanto a quienes usaban triciclo se mencion6 que éste representaba su principal
sostén economico ya que, al carecer de un espacio fisico en el cual vender su
mercancia optaban por transportarla en estos vehiculos. Por otro lado, la
preferencia por el uso de la bicicleta correspondia a una cuestion de accesibilidad

ya que permitia ir por calles y banquetas:

“es mas rapido para andar aqui por las calles y para andar por arriba
de las banquetas porque en mueble esta mas pesado” (fragmento

de entrevista).
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4.2.3 Rutasy tiempos de traslado

Respecto a los tiempos de traslado origen-destino, la mayor parte de los
entrevistados (16) comentaron que les tomaba aproximadamente media hora o
menos el llegar a su lugar de trabajo, mientras que ocho personas sefalaron que
sus trayectos duraban alrededor de una hora; sélo dos de los entrevistados
mencionaron que sus desplazamientos diarios eran superiores a las dos horas.
Por su parte el 43% de los entrevistados dijeron trabajar de lunes a domingo. 40%

lo hacia seis dias y solo el 17% laboraba de lunes a viernes (ver figura 27).

16 14
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11 10
8
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6
1 4
Tiempos de traslado 2
-4 0

m0-30 min.  m31-60 min. Dias trabajados
61-120 min. ®m 121 0> W7 dias W6 dias 5 dias

Figura 27: Comparativa de tiempos de traslado y dias trabajados de los cinco puntos de
estudio. Fuente: Elaboracion propia

De forma particular cuatro de los entrevistados del punto 1, realizaron trayectos
menores a media hora con una periodicidad de lunes a domingo mientras que los
dos restantes tenian desplazamientos de una hora en promedio. Asi mismo los
entrevistados mencionaron que las colonias de origen eran la Sarabia, Bellavista,

Cuauhtémoc e Hidalgo (ver figura 28).

Por otro lado, las vialidades que fueron utilizadas por los sujetos de estudio fueron
la 16 de septiembre, Lerdo, Eje Vial Juan Gabriel, Reforma, Ing. David Herrera
Jordan y Costa Rica. Dichas vialidades fueron, a su parecer, las que generaban
una mayor percepcion de seguridad, debido a estar transitadas y ser los trayectos

mas directos hacia sus destinos.
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Mapa de desplazamientos del punto 1 (Lerdo-16 de septiembre)
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Figura 28: Mapa de los principales recorridos realizados por el punto 1.
Fuente: Elaboracién propia

En el punto 2 las colonias de origen fueron la Plutarco Elias Calles, Francisco |.
Madero, Bella Vista, Centro, Chihuahua y Corregidora (ver figura 29). Por otra
parte el trayecto que registré la mayor distancia en este punto fue el de un
mensajero y repartidor de comida que tardaba aproximadamente cuatro horas en
sus trayectos, debido a que hacia diversas paradas desde el centro hasta la
avenida de las Industrias.

Destacaron vialidades como la Insurgentes, Goémez Morin, 16 de septiembre,
Plutarco Elias calles, Vicente Guerrero y Manuel Altamirano, las cuales, segun los
entrevistados, eran usadas por ser las mas directas a su lugar de destino, o bien,
por ser las mas conocidas y que se encontraban constantemente transitadas, lo

cual generaba un sentimiento de seguridad:

“Porque son las mas calmadas, por decir en trafico abundante”
(fragmento de entrevista).
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Mapa de desplazamientos del punto 2 (Melchor ocampo e Hidalgo)
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Figura 29: Mapa de los principales recorridos realizados por el punto 2.
Fuente: Elaboracién propia

Por su parte la mayoria de los entrevistados de los puntos 3 y 4 mencionaron
trabajar de lunes a sabado ya que estos dias es cuando habia mas clientes en los
hospitales general y de la mujer. Aun asi, hubo quienes tardaron mas de una hora
en llegar a su destino, mas que nada por el congestionamiento vial o el tipo de
bicicleta que manejaban (triciclo), la cual no les permitia maniobrar entre los
vehiculos. En el caso del punto 3 las colonias de origen fueron la Guadalajara
Izquierda, Centro, el Barreal, Partido Romero y Obrera; mientras que las del punto
4 fueron la Plutarco E. Calles, Arroyo Colorado, Corregidora, Nueva Galeana,
Residencial Maria Isabel e Infonavit Casas Grandes (Ver figuras 30 y 31).
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Mapa de desplazamientos del punto 3 (Américas y P. Triunfo de la Rep.)

106°30'0"W 106°28'20"W 106°26'40"W

<&
il

[ L T ;—:liKilometers
Figura 30: Mapa de los principales recorridos realizados por el punto 3.
Fuente: Elaboracién propia

Mapa de desplazamientos del punto 4 (A. Lopez Mateos y P. Triunfo de la Rep.)
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Figura 31: Mapa de los principales recorridos realizados por el punto 4.
Fuente: Elaboracion propia
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Vialidades como la 16 de septiembre, Borunda, Vicente Guerrero, L6pez Mateos,
Ejercito Nacional, Plutarco E. Calles, Perimetral Carlos Amaya, Américas y
Municipio Libre fueron elegidas por algunos entrevistados por ser las mas
transitadas, o bien, por contar con varios carriles o banquetas anchas. Sin
embargo hubo quienes prefirieron usar vialidades poco transitadas y que a su vez
fueran directas.

Finalmente, en el punto 5 se menciond que, en promedio, los tiempos de
desplazamientos rondaban de media a una hora y, pese a que mencionaron vivir
cerca de la zona de estudio, los entrevistados tenian altos tiempos de traslados,
mas que nada porque no laboraban en un establecimiento fijo. Al igual que en
casos anteriores hubo un entrevistado que menciond venir de la colonia Barrio
Nuevo y se desplazaba hasta la colonia San Lorenzo, aun asi, sefialo llegar a su
trabajo en 45 minutos.

Mapa de desplazamientos del punto 5 (Eje vial Juan Gabriel y Ponciano Arriaga)
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Figura 32: Mapa de los principales recorridos realizados por el punto 5.
Fuente: Elaboracion propia
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Las colonias de origen en este punto fueron la Nueva Galeana, Independencia I,
Andrés Figueroa, la Cuesta, Barrio Nuevo (ver figura 32). Asi mismo, se mencioné
gue vialidades como la Ponciano Arriaga, Aztecas, Macheteros, Eje Vial Juan
Gabriel y Tecnoldgico fueron mayormente utilizadas por ser vias directas y rapidas
hacia los destinos, asi como por contar con una buena calidad de la calle, lo cual
se contradice con el andlisis del entorno construido de vialidades como el Eje Vial

Juan Gabiriel.

4.2.4 Dificultades

Para este apartado se le pregunté a los entrevistados cuales eran los problemas
a los que se enfrentaban a la hora de ir en bicicleta. De acuerdo con la figura 33
las principales dificultades fueron con automovilistas y choferes del transporte
publico, quienes pasaban muy cerca de ellos, incrementando asi la posibilidad de

sufrir una caida o un choque.

20
15
10
5
. e N N
Total de respuestas (57)
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Policia M Perros B Descompostura en bici
M Peatones H Acoso sexual ® Nada

Figura 33: Problemas generales a los que se enfrentaron los entrevistados.
Fuente: Elaboracion propia

Si bien la mayoria de las respuestas obtenidas pusieron en evidencia que la
cultura vial de la ciudad no contempla a los ciclistas, también hubo otros problemas
a los que se les debe prestar atencion. En el punto 1 hubo un entrevistado que
comentd haber tenido dos caidas, una debido a la presencia de material
derrapante en la vialidad y otra por no poder esquivar a un automovilista al abrir la

puerta:
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“En una ocasion pisé una piedra y me derrumbd (se rie). En otra
ocasion me abrieron la puerta de un carro y por desviarme me voltee
en la bicicleta... nomas que como era una ancianita y pobrecita,

estaba asustada” (fragmento de entrevista).

En el punto 2 hubo problemas relacionados con la descompostura de la bicicleta
y la negativa por parte de ruteros para poder subirlas al camion. De igual forma se
menciond que la mala condicion de las calles obligaba al entrevistado a tomar
otros carriles por donde habia una mayor circulacion vial. También destaco la
problematica relacionada con los policias, situacion que se hizo presente en la

mayoria de las zonas de estudio:

“Me enfrento a las paradas de los policias porque a cada rato paran
y luego se tardan mucho. He llegado tarde a mi trabajo y me han
regafiado porque me paran los policias preguntando que a donde
VOy, pues si ya me miran con mitermo y mi mochila que traigo lonche
y les vale y de aqui que esculcan y todo eso ya perdi media hora y
traigo licencia y todo y aun asi a veces me han querido llevar, pero
épues como?, si no traigo nada y no he hecho nada” (fragmento de

entrevista).

En los puntos 4 y 5 volvié a hacerse presente la inconformidad de algunos
entrevistados con respecto a las deficiencias del entorno construido como el
alumbrado publico y la poca o nula presencia de carriles exclusivos para la
bicicleta, asi como la presencia de perros callejeros. De igual forma se

mencionaron otros problemas, como lo es el acoso sexual:

“¢a qué problemas? jUf! acoso sexual, baches, perros, peatones,
ruteros que te echan el camién encima, automovilistas que te pitan
también, el clima, muchisimas cosas, hasta la seguridad a veces de

donde dejar tu bicicleta” (fragmento de entrevista).

“el otro dia me pararon (los policias) y me dijeron que me iban a
poner una multa de 600 pesos por usar el carril del vive bus y les
dije ¢pues por donde me voy? y ya les di 50 pesos para que se

fueran” (fragmentos de entrevista).
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4.2.5 Seguridad

En materia de seguridad se englobaron cuatro preguntas. La primera tuvo por
objeto identificar si los sujetos entrevistados conocian la forma correcta de
transitar en bicicleta. Si bien hubo quienes mencionaron cudl era la forma correcta
de circular por las vialidades?, la mayor parte de los entrevistados desconocia el
dato o daba respuestas intermedias, es decir que sabian por cual lado de la calle

debian circular, sin embargo, lo hacian pegados a la orilla de las banquetas.

Por otro lado, algunos de los entrevistados que contestaron de manera afirmativa
adoptaban comportamientos contradictorios como subirse a las banquetas o ir en
sentido contrario. Al momento de comentarles del porqué de esos
comportamientos mencionaron que para ellos era mas seguro ir viendo de frente
a los vehiculos o bien, evitarlos subiendo a las banquetas, ya que al ir en sentido

de la circulacion vial tenian el temor de ser impactados por un vehiculo.

“‘Mi punto de vista mas positivo es agarrar los muebles de frente
porque asi sé mas o menos por donde orillarme o salirme viendo a
los que vienen de frente porque agarrarlos por la espalda puede
ocurrir un accidente muy fatal. Mucha gente me ha llamado la
atencién de por qué voy en sentido contrario y yo no pienso que vaya
en sentido contrario, al contrario, es por mi bienestar, por mi

seguridad” (fragmento de entrevista).

En el caso particular del punto 5 hubo un entrevistado que mencioné que la forma
correcta de desplazarse era por el carril del BRT ya que, de ir por el carril de
extrema derecha corria el riesgo de sufrir un percance vial. Ademas, hubo quien
comento que la forma correcta de desplazarse en bicicleta era sobre la banqueta,
dejando ver que, en caso de un percance la culpa era del ciclista.

“Tenemos que agarrar la calle por el carril del vive bus porque es la

unica por donde se puede ir bien, de este lado por donde vienen los

4 De acuerdo con el manual de ciclo ciudades (2011, p. 68) y el Reglamento de Vialidad y Transito
del Municipio de Juérez, Chihuahua, en su articulo 93, fracciones II-IV (2014, p. 28), la forma
correcta en la que el ciclista debe circular es a la mitad del carril de extrema derecha ya que esto
lo hace mas visible al trafico vehicular.
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carros no hay quebrada y la banqueta ni se diga, aparte viendo de

frente al vive bus”.

“Pues yo diria que mucha de la gente tenemos la culpa porque en
vez de andar en la banqueta andamos en la calle...ya si pasa el
accidente pues ni modo, pero pues lo deben respetar a uno, asi debe

de ser” (fragmentos de entrevista).

Fue precisamente por los comportamientos observados por los entrevistados que
se les hizo la siguiente pregunta, la cual mencionaba si se sentian seguros al ir en
bicicleta. En ese sentido la mayoria de los sujetos de estudio dijeron sentirse
seguros, debido al tiempo que llevaban usando la bicicleta, al reconocimiento de
las vialidades por las que circulaban o al transportarse durante el dia. Del mismo
modo hubo quienes no se sentian del todo seguros, sin embargo, aun asi, tenian

gue salir a trabajar:

“¢ Pues qué hago? seguro o inseguro tengo que trabajar, es mi
transporte de negocio y de elaboracion de mi trabajo y no tengo un
afio, tengo ocho y nunca me ha pasado nada gracias a Dios”

(fragmento de entrevista).

Al preguntarles si habian sido victimas de algun percance usando la bicicleta, el
60% de los entrevistados dijeron que no, sin embargo, estuvieron muy cerca de
ser parte de uno en mas de una ocasion, pese a ello afirmaron sentirse seguros
al usar la bicicleta. Mientras que quienes sufrieron algun percance dijeron que
parte de estos fueron ocasionados al querer esquivar a un automovilista o una
rutera que les cerré el paso, asi mismo otros percances fueron causados por la
deficiencia del entorno construido (baches, encharcamientos y/o alumbrado
publico), o bien, por adoptar patrones de comportamiento incorrectos:

“Si, me volteé en el triciclo, es que venia una troca muy recio, y no
se quiso parar entonces para que no me llegara a chocar, me subi
a donde estan las rampas de las banquetas y no alcance a subir las
dos ruedas, y fue cuando desgraciadamente me ladeé y me cai con

todo el material” (fragmento de entrevista).
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Finalmente, al preguntarles a los entrevistados acerca de que consideraban que
hacia falta para mejorar las condiciones de seguridad de los ciclistas, la mayoria
menciond que hacia falta crear mas carriles de uso exclusivo para el uso de la
bicicleta, sin embargo, también se menciond que debia mejorar la educacion vial,
asi como la calidad del entorno construido y que debia existir una mayor presencia
de elementos de transito y cuerpos policiacos en las calles que garantizaran la

seguridad y el bienestar todos en general (ver figura 34).

20
10
0 . LN -
Total de respuestas (64)
M Ciclo carril confinado Mejorar calles y banquetas Educaciodn vial
Sefalizacién m Vigilancia B [luminacién

Figura 34: Sugerencias para mejorar las condiciones de seguridad del ciclista trabajador.
Fuente: Elaboracion propia

4.3 Evaluacion Sistematica

Como se vio en el capitulo de estrategia metodolégica, la evaluacion del entorno
construido se centrd en tres dimensiones principales: Accesibilidad, seguridad e
imagen, las cuales contaron con una serie de indicadores que describian
elementos que pudieran representar un riesgo para el ciclista. Luego de haber
asignado valores a cada indicador estos fueron promediados. El resultado fue un
indice general sobre la condicion en que se encontraba el entorno construido

segun su respectiva dimension.

Por otro lado, a los indices obtenidos se les asigno una categoria que permitiera
su evaluacion final, por lo cual se realiz6 el siguiente proceso para la asignacion
de rangos: a la escala de mayor valor (muy bueno) se le resta la de menor valor
(muy deficiente) (5 — 1 = 4); este resultado se dividié por el total de escalas (4 /5

=0.8); a este nuevo valor se le sumo la escala de menor valor (1+ 0.8=1.8), dando
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como resultado final el limite inferior de la segunda escala, al cual se le fueron

sumando cifras de 0.8 hasta dar los valores de las cinco categorias (ver figura 35).

Valor del indice Categoria
1-1.7 Muy deficiente
18-25 Deficiente
26-3.3 Regular
34-4.1 Bueno
42-5 Muy bueno

Figura 35: Escala de evaluacion del entorno construido.
Fuente: elaboracion propia.

4.3.1 Punto 1 (cruce de calle Lerdo y avenida 16 de septiembre)

De acuerdo con la figura 36 la dimension de estudio que recibi el peor puntaje
fue la de imagen, con un valor de 2.33 de 5 posibles; en segundo lugar, se
encuentra la dimension de seguridad, con una calificacion de 2.57; finalmente la
dimension que obtuvo una puntuacion mas elevada fue la de accesibilidad, con 4

puntos posibles.

PUNTO 1

Accesibilidad
5
4

O B R, w

2.33 2.57

Imagen Seguridad

Figura 36: Evaluacion final del entorno construido en el cruce de la C. Lerdo y Av. 16 de
septiembre. Fuente: elaboracion propia

En la tabla 3 se hace una descripcion mas detallada sobre lo observado en esta
zona. A grandes rasgos, de las tres dimensiones de estudio a evaluar, dos
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presentaron una evaluacién deficiente (seguridad e imagen), debido a un disefio
de velocidades que rondan los 50 km/h, asi como un alumbrado publico en su
mayoria deficiente y la falta de amenidades como vegetacion y altos niveles de
publicidad vial (ver figura 37). Por otro lado, la dimensiébn que obtuvo mejor
calificacion fue la de accesibilidad con 4 puntos debido a que en la mayoria de los
casos la calidad de vialidades y banquetas era buena. Asi mismo el ancho de la

mayoria de las banquetas permitia la circulacion de ciclistas y peatones.

Punto 1

Dimension Evaluacion Descripcién
Accesibilidad Buena Superficie pavimentada y uniforme, aunque con ligeras
irregularidades. Presencia de basura y/o bloqueos ligeros
en la via publica. Banquetas de entre 2.5 a 4 m. de ancho,
con leves irregularidades y rampas funcionales.
Seguridad Deficiente | Vialidad con carriles de 3.5 m. de ancho y velocidades de
50 km/h. La sefializacion vertical estd en buenas
condiciones y la sefializacion horizontal se encuentra
desgastada. No hay un carril ciclista confinado. Gran parte
del alumbrado publico no funciona o ilumina muy poco y la
disposicion de los edificios genera algunos puntos ciegos.
Imagen Deficiente | No se observa vegetacion. Los edificios existentes tienen
altos niveles de propaganda y cuentan con ligeros detalles
estéticos, ademas el nivel de abandono es minimo.

Tabla 2: Descripcién de la evaluacion del entorno construido en el cruce de la C. Lerdo y Av.
16 de septiembre. Fuente: elaboracion propia

1

Figura 37: Deficiencia del alumbrado publico y calidad de banqueta, publicidad y sefialética vial.
Fuente: Imagen tomada el 25/06/2017 por Edibray Acosta
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4.3.2 Punto 2 (cruce de calles Melchor Ocampo y Miguel Hidalgo)

En este punto la evaluacion de la dimension correspondiente a seguridad obtuvo
el valor méas bajo, de 2.29, mientras que la de imagen obtuvo una evaluacion de
2.33 y finalmente, la de accesibilidad con 2.8 puntos, siendo esta ultima la que

obtuvo la mejor evaluacion (ver figura 38).

PUNTO 2

Accesibilidad
5

4

2.33 2.29

Imagen Seguridad

Figura 38: Evaluacién final del entorno construido en el cruce de la C. Melchor Ocampo y C.
Hidalgo. Fuente: elaboracion propia

Con base en la tabla 4 la dimension que fue categorizada como regular fue la de
accesibilidad debido a que se observaron algunas irregularidades en la vialidad y
las banquetas. Estas ultimas presentaban zonas sin pavimentar, bloqueos y
debido a que su ancho era de entre 1.5 a 2.5 m no daban la oportunidad para la

circulacién en bicicleta, sin mencionar que la presencia de rampas fue inexistente.
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Punto 2

Dimensién

Evaluacién

Descripcién

Accesibilidad

Regular

Superficie pavimentada y uniforme, aunque con ligeras
irregularidades. Presencia de basura o bloqueos ligeros en
la via publica. Banquetas de entre 1.5 a 2.5 m. de ancho,
con notables irregularidades y rampas inexistentes.

Seguridad

Deficiente

Vialidad con carriles de 3 m. de ancho y velocidades de 40
km/h. Sélo existe sefializaciéon vertical y es deficiente. No
hay un carril ciclista confinado. Gran parte del alumbrado
publico no funciona o ilumina muy poco y ademas la
disposicion de los edificios dificulta una correcta
visualizacion del crucero.

Imagen

Deficiente

Existe vegetacion, aunque es escasa. Los edificios
existentes tienen moderados niveles de propaganda y
cuentan con un descuido severo, aunado a un abandono
visible de entre el 50% y 75%

Tabla 3: Descripcion de la evaluacion del entorno construido en el cruce de la C. Melchor
Ocampo y C. Hidalgo. Fuente: elaboracion propia

Por otro lado, tanto seguridad como imagen fueron evaluadas como deficientes,
debido a la falta de visibilidad que existe en el crucero por el mismo ancho de la
vialidad y la ubicacion de los edificios; de igual forma la presencia de lotes baldios

o inmuebles abandonados generan una percepcion de inseguridad en la zona,

principalmente durante la noche (ver figura 39).

Figura 39: Obstruccién de banquetas e irregularidades en la vialidad, asi como presencia de
baldios y locales abandonados. Fuente: Imagen tomada el 27/06/2017 por Edibray Acosta

4.3.3 Punto 3 (cruce de Av. de las Ameéricas y Paseo T. de la Republica)

En esta ocasion el tercer punto de estudio presenté una evaluacion general mas

elevada respecto de las dos anteriores. En la cuestion de seguridad se obtuvo una
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evaluacion de 3.57. En segundo lugar, se ubico la dimension de accesibilidad con
3 puntos, siendo esta la méas baja de las tres dimensiones y finalmente la

dimension de imagen obtuvo un valor de 4.33 (ver figura 40).

La tabla 5 muestra que la dimension de accesibilidad obtuvo una evaluacion
regular ya que la superficie de sus banquetas y vialidades se encontraba en
buenas condiciones, aunado a la presencia de rampas funcionales y banquetas
amplias que permitieron la circulacion de peatones y ciclistas por igual. Si bien,
hubo tramos de calle y banqueta que presentaban irregularidades como hoyos o
fisuras, ausencia de tramos de banqueta en una esquina del crucero vial y
bloqueos por parte de arbustos y/o mobiliario urbano como paradas de autobuses,

éstos no solian ser transitados por ciclistas

PUNTO 3

Accesibilidad
5

4

3

4.33
Imagen 3.57 Seguridad

Figura 40: Evaluacién final del entorno construido en el cruce de la Av. De las Américas y Av.
Paseo Triunfo de la Republica. Fuente: elaboracién propia

Por otra parte, la dimension de seguridad obtuvo una evaluacion buena ya que, si
bien cuenta con buen alumbrado publico y sefialética horizontal y vertical, también
presenta elementos que ponen en riesgo la integridad del ciclista, como la
velocidad de la via de 60 km/h, el ancho de carril de 3.5 m. Aunado a la presencia
de una ciclorruta que no esta delimitada ni por pintura o bien, presenta zonas

propensas a encharcamientos o acumulacion de bancos de arena (ver figura 41).
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Punto 3

Dimensién

Evaluacién

Descripcién

Accesibilidad

Regular

Superficie pavimentada y uniforme, aunque con ligeras
irregularidades. Presencia de encharcamientos y/o
blogqueos severos. Banquetas de entre 1.5 a 2.5 m. de
ancho, con banquetas y rampas que permiten el paso de la
mayoria de usuarios.

Seguridad

Buena

Vialidad con carriles de 3.5 m. de ancho y velocidades de
60 km/h. Existe sefializacion vertical y horizontal, aunque
con ligeros desperfectos. Se observa un espacio para
ciclovia, aunque no esta delimitado ni por pintura. Gran
parte del alumbrado publico funciona y tiene buena
cobertura. La disposicién de los edificios permite una visual
en su mayoria libre de puntos ciegos.

Imagen

Muy buena

Existe un alto nivel de vegetacion. Los edificios existentes
tienen moderados niveles de propaganda y estan en
perfectas condiciones, no se observan rasgos de
abandono.

Tabla 4: Descripcion de la evaluacion del entorno construido en el cruce de la Av. De las
Américas y Av. Paseo Triunfo de la Republica. Fuente: elaboracion propia

Por ultimo, la dimensién de imagen obtuvo la evaluacion mas alta, la cual es
considerada como muy buena, esto gracias a que se cuenta con amenidades

como vegetacion abundante (cercania con el parque Borunda), asi como edificios

bien conservados y sin sefiales de abandono.

Figura 41: Hoyos y grietas a nivel de calle y zonas de carril ciclista propensas a

encharcamientos.

4.3.4 Punto 4 (cruce de Av. Lopez Mateos y Paseo T. de la Republica)

Para este crucero vial se presentd la siguiente evaluacion: en cuestion de

seguridad se obtuvo una calificacion de 3 puntos, siendo esta la mas baja de las
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tres dimensiones a analizar; el segundo lugar lo ocupd la dimension de imagen,
con 3.66 puntos y finalmente el apartado de accesibilidad fue el que obtuvo una

evaluacion de 4.2, siendo esta la mas alta (ver figura 42).

PUNTO 4

Accesibilidad
5

4.2
4

3

3.66 3
Imagen Seguridad

Figura 42: Evaluacion final del entorno construido en el cruce de la Av. Lopez Mateos y Av.
Paseo Triunfo de la Republica. Fuente: elaboracién propia

De acuerdo con la tabla 6 la dimensién de accesibilidad fue categorizada como
muy buena ya que la condicion de las vialidades, asi como el ancho de las
banquetas permitia que ciclistas y peatones pudieran desplazarse sin problema.
En cuestion de seguridad la categoria fue regular, mas que nada por el ancho de
la vialidad y el limite de velocidad considerado de 60 km/h; al igual que en el punto
3 el carril ciclista existente esta descuidado e incluso habia zonas que eran
propensas a encharcamientos, haciendo que el ciclista tuviera que circular por la

banqueta o por los carriles centrales de la vialidad.
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Punto 4

Dimension Evaluacion Descripcién
Accesibilidad | Muy Buena | Superficie pavimentada y uniforme. Tramos de la vialidad
propensos a encharcamientos. Banquetas de entre 2.5a 4
m. de ancho, con banquetas y rampas que permiten el paso
a cualquier usuario
Seguridad Regular Vialidad con carriles de 3.5 m. de ancho y velocidades de
60 km/h. Existe sefializacion vertical y horizontal, aunque
con ligeros desperfectos como desgaste en la pintura que
delimita los carriles. Se observa un espacio para ciclovia,
aunque no esta delimitado ni por pintura. Gran parte del
alumbrado publico no funciona, principalmente en el
sentido de la Av. Lépez Mateos. La disposicion de los
edificios dificulta la visibilidad en algunos casos.
Imagen Buena Existe vegetacion en el crucero vial, aunque en menor
medida que en el punto 3. Los edificios existentes tienen
altos niveles de propaganda, aunque estdn en perfectas
condiciones y no presentan rasgos de abandono.

Tabla 5: Descripcion de la evaluacion del entorno construido en el cruce de la Av. Lopez
Mateos y Av. Paseo Triunfo de la Republica. Fuente: elaboracién propia

Por otro lado, la dimension de imagen es catalogada como buena puesto que
existe vegetacion en el crucero, aungque no en la misma cantidad que en el punto
3; de igual modo la condicion de los edificios existentes permanece en buenas
condiciones a pesar de que existen altos niveles de propaganda como anuncios
panoramicos y marquesinas. En general no se observa abandono en la zona (ver
figura 43).

Figura 43: Zonas de carril ciclista con dafios en la carpeta asféltica aunado a la presencia de
vegetacion y publicidad como contaminacién visual.
Fuente: Imagen tomada el 30/06/2017 por Edibray Acosta
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4.3.5 Punto 5 (cruce de Eje Vial Juan Gabriel y C. Ponciano Arriaga)

Este fue el dltimo punto a evaluar y del cual se obtuvieron los resultados mas bajos
con respecto de las zonas anteriores. En el caso de seguridad se evalué con un
2.4, mientras que en cuestion de imagen el valor fue de 2.33 puntos. Finalmente,
la dimensién de accesibilidad obtuvo un valor de 2.43 puntos siendo esta la que
obtuvo el puntaje mas alto de esta zona, sin embargo, esto no quiere decir que las

condiciones generales sean las adecuadas (ver figura 44).

La tabla 7 muestra que las tres dimensiones de estudio fueron evaluadas como
deficientes. Por un lado, se presentaron carriles anchos y vialidades con
velocidades de 60 km/h, mismas que se encontraban en malas condiciones debido
al trafico intenso y a la presencia de vias férreas La falta de un carril ciclista era
otro factor que obligaba a quienes se desplazaban en bicicleta a utilizar el carril
del BRT (ver figura 45).

PUNTO 5

Accesibilidad
5

4

3 24

2.33 2.43

Imagen Seguridad

Figura 44: Evaluacion final del entorno construido en el cruce del Eje Vial Juan Gabriel y C.
Ponciano Arriaga. Fuente: elaboracion propia

Respecto al alumbrado publico este presentd grandes deficiencias del punto de
estudio hacia el norte del Eje Vial Juan Gabriel. En el caso del ancho de las
banquetas, éstas tenian una dimension 1.5 metros, sin mencionar que hubo
tramos en los que no existia este tipo de infraestructura, haciendo que los

desplazamientos ciclistas fueran principalmente por el carril confinado del BRT
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Vivebus. También se observd un abandono total en algunos edificios aledafios.
Finalmente, la presencia del tren solia ser una barrera que cortaba la circulacion

vial cada indeterminado tiempo.

Punto 5

Dimension Evaluacion Descripcién
Accesibilidad Deficiente | Superficie con pavimento desgastado y fuertes
irregularidades. Presencia de material derrapante y/o
encharcamientos en la via publica. Banquetas que en
promedio no alcanzan los 1.5 m. de ancho, con notables
irregularidades y rampas existentes, aunque no totalmente
funcionales.
Seguridad Deficiente | Vialidad con carriles de 3.5 m. de ancho y velocidades de
60 km/h. Sélo existe sefializacion vertical, pero cumple su
funcién. No hay un carril ciclista confinado. Gran parte del
alumbrado publico no funciona o ilumina muy poco y
ademas la disposicion de los edificios dificulta una correcta
visualizacion del crucero.
Imagen Deficiente | Existe vegetacion, aunque es escasa. Los edificios
existentes tienen moderados niveles de propaganda y
cuentan con un descuido moderado, aunado hay un
abandono visible de entre el 50 y 70%

Tabla 6: Descripcién de la evaluacién del entorno construido en el cruce del Eje Vial Juan
Gabriel y C. Ponciano Arriaga. Fuente: elaboracion propia

Figura 45: Condicion de vialidades en mal estado y uso del carril del BRT para
desplazamientos ciclistas. Fuente: Imagen tomada el 03/07/2017 por Edibray Acosta

4.3.6 Comparativa

A partir de lo visto anteriormente se puede decir que tres de los cinco puntos de
estudio (1, 2 y 5) tuvieron una evaluacion mayormente deficiente, mientras que los

dos puntos restantes (3 y 4) obtuvieron una evaluacién muy buena, al menos en
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una de sus dimensiones. Son de hecho estos ultimos puntos los que obtuvieron la
mejor evaluacion general de los cinco puntos de estudio. Es de mencionar que las
dimensiones de seguridad e imagen se comportaron de manera similar en los
cinco puntos de estudio, sin embargo, la dimension de accesibilidad resulté ser

inversamente proporcional (ver figura 46).

Comparativa del entorno construido

4 /
| \"’/

Punto 1 Punto 2 Punto 3 Punto 4 Punto 5

=@== Accesibilidad Seguridad Imagen

Figura 46: Comparativa de la evaluacion del entorno construido.
Fuente: Elaboracion propia

En materia de accesibilidad el punto 4 fue el que obtuvo la categoria mas alta (muy
bueno), seguido del punto 1 con una evaluacién de 4 (bueno); los puntos 2y 3
obtuvieron una calificacion regular y finalmente el punto 5 obtuvo una evaluacion
deficiente. En el caso de los puntos 1y 4 las calificaciones fueron elevadas debido
a la buena condicién en la que se encontraban vialidades y banquetas y, pese a
gue se observd la presencia de irregularidades u obstrucciones, estas no
representaron un porcentaje elevado a la hora de hacer el andlisis general de
dichos cruceros viales.

Por su parte los puntos 2 y 3 presentaron una evaluacion regular al contar con
bloqueos o irregularidades en mayor escala en vialidades y banquetas (presencia
de arbustos, postes, encharcamientos o material derrapante), asi como banquetas
de menores dimensiones. En el caso del punto 5 las irregularidades en vialidades
y banquetas fueron mas severas; por un lado, las calles presentaron un serio
desgaste producto del intenso trafico vial, aunado a la presencia de vias férreas
gue dificultaban la circulacién en bicicleta.
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Al evaluar la condicién de las banquetas se observé que menos del 50% del cruce
vial contaba con esta infraestructura, esto debido a la presencia de dos
gasolineras. Por otro lado, las banquetas existentes contaban con varios bloqueos
y eran muy estrechas, haciendo que el circular por ellas fuera complicado para los
ciclistas. Esto hacia a su vez que la integracidén con las rampas existentes fuera
deficiente. Por lo anterior, la circulacion de los ciclistas fue preferentemente por
el carril confinado del BRT, que si bien representaba un riesgo para quienes se

desplazaban en bicicleta, era el que contaba con mejor calidad del pavimento.

En cuestion de seguridad el punto 3 fue el que obtuvo la evaluacion mas alta
(bueno) ya que en cuestion de sefalizacion vertical y horizontal se observé un
correcto funcionamiento; también es de destacar que éste fue el Unico punto de
los cinco analizados en contar con una buena cobertura de alumbrado publico.
Otros indicadores que permitieron alcanzar esta evaluacion fueron la presencia de
un carril ciclista y la visibilidad del mismo crucero vial, el cual evitaba en su mayoria

los puntos ciegos.

En el caso del punto 4 la evaluaciéon fue regular ya que, si bien el cruce se
encontraba bien sefalizado, éste se vio afectado por otros indicadores como la
deficiencia mayoritaria del alumbrado publico, el incremento en los puntos ciegos
en comparacion al punto anterior y la presencia de un carril ciclista que no se

encuentra delimitado por pintura o guarniciones.

Finalmente, los puntos 1, 2 y 5 fueron los que presentaron una evaluacion
deficiente pues, indicadores como alumbrado publico, visibilidad de cruces viales
y sefializacion horizontal y/o vertical presentaron irregularidades ain mas severas
gue en los casos de los puntos 3 y 4, sin mencionar la ausencia de un carril ciclista.
Por ultimo, la dimension de imagen del punto 3 fue la que obtuvo la evaluacion
mas alta (muy bueno), debido a la presencia de vegetacion abundante gracias a
la cercania con el parque Borunda, asi como un moderado uso de publicidad vial

y un deterioro visual minimo de los edificios.

Por su parte el punto 4 obtuvo una evaluacion buena, principalmente porque la
cantidad de vegetacion se ve reducida en comparacion al punto anterior y los
niveles de publicidad vial se incrementan. Finalmente, los puntos 1, 2 y 5 volvieron

a presentar una evaluacion deficiente debido a la poca o nula presencia de
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vegetacion, asi como el deterioro visual de los inmuebles, el cual lleg6 a presentar

un descuido de mas del 50%.

Haciendo una sumatoria de los valores obtenidos en cada una de las dimensiones
y dividiéndolo por el total de dimensiones se obtuvo un promedio general que
permitié evaluar las condiciones del entorno construido en cada uno de los puntos
de estudio (ver figura 47). De manera que el punto 3 obtuvo la mejor evaluacion
general con un promedio de 3.63, seguido del punto 4 con 3.62; el tercer puesto
lo ocupd el punto 1 con 2.97; en cuarto lugar, se ubicé el punto 2 con 2.47 puntos

y finalmente el punto 5 obtuvo una calificacion de 2.38 puntos de 5 posibles.

Evaluacion general del entorno construido

3.63 3.62

297
) 2.47 238

Punto 1 Punto 2 Punto 3 Punto 4 Punto 5

Figura 47: Evaluacion general del entorno construido.
Fuente: Elaboracion propia

Como una breve sintesis de algunos de los resultados mas significativos, se
observé que, en cuestion de género hubo una marcada participacién del sector
masculino en edad econdmicamente activa (jovenes y adultos), mientras que el
tipo de bicicleta ms utilizada fue la de montafia; asi mismo la forma de circular de
la poblacion ciclista mostré una tendencia a comportamientos que, segun varios

autores, son considerados como de riesgo.

Asi mismo se observé que durante las tardes habia mas desplazamientos ciclistas,
sin embargo, fue por las mafianas cuando se logré identificar con mayor facilidad
a ciclistas que correspondian con el perfil de trabajador. Finalmente, pero no

menos importante esta la cuestion de los accesorios, en donde se mostro que
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cerca de la mitad de la poblacién ciclista registrada no utiliza ningun aditamento
gue le permita hacerse visible durante las noches.

En lo que se refiere a los resultados de las entrevistas se observé un patron en lo
gue refiere a las colonias de origen de los entrevistados, las cuales se ubican del
lado poniente de Ciudad Juarez. lgualmente se identific6 que la mayor parte de
los viajes de los entrevistados tendian a ser cortos en tiempo y distancia, sin
embargo, hubo casos en los que los tiempos de exposicion al tréfico se
incrementaban considerablemente, debido en parte al tipo de trabajo o las
caracteristicas del sujeto de estudio. Asi mismo se observé que, en mayor o0 menor

medida existe un miedo constante de sufrir un percance vial al ir en bicicleta.

Por ultimo, los resultados correspondientes a la evaluacion sistemética mostraron
caracteristicas que afectan directamente la forma en que el ciclista se desplaza
por el espacio publico, por lo que aquellos puntos que obtuvieron la evaluacion
mas alta en cuanto a calidad del entorno construido también mostraron un flujo de

ciclistas considerable.
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CAPITULO 5. DISCUSION

En el presente capitulo se abordaran los argumentos expuestos por algunos de
los autores presentados durante el marco tedrico, mismos que seran discutidos a
partir de los resultados que se obtuvieron en campo para la realizacion de este
trabajo de investigacion, el cual busca identificar los elementos que hacen

vulnerable al trabajador en sus viajes en bicicleta por Ciudad Juéarez.

Si bien, los resultados obtenidos de las distintas técnicas e instrumentos de
estudio dejaron ver que existe una relacion entre lo dicho en el apartado tedrico y
los factores de riesgo a los que se expone el ciclista trabajador de Ciudad Juéarez,
también hay que mencionar que esos mismos datos pueden ser correlacionados.
Es decir, que la informacién obtenida con la técnica de observacion sistematica
mantiene en algunos casos una relacién directa con los datos de las entrevistas

libres y/o la evaluacién sistemética.

Comenzando con la cuestion del perfil del ciclista, Bacchieri y compafia (2009,
pag. 5), mencionan desde su contexto (Pelotas, Brasil) que, la gente de bajos
recursos es la que mas utiliza la bicicleta para ir al trabajo, debido al ahorro
econdémico que ésta supone. Por su parte Lange (2011, pp. 102,103) sefala que
dicha condicién de pobreza hace que estas personas sean desplazadas a zonas
donde la renta del suelo es menor, pero que favorecen a la desigualdad y

exclusioén social.

En este caso se observd que el tipo de trabajo realizado por los ciclistas
entrevistados y los ingresos econdmicos que éstos pudieran recibir, se relaciona
directamente con la localizacion de sus hogares (ubicados mayormente al norte y

norponiente de Ciudad Juéarez) y el grado de marginacion urbana (ver figura 48).

Mientras que el 87% de los entrevistados vienen de colonias con un indice de
marginacion medio-alto (Bellavista, Sarabia, Cuauhtémoc, Hidalgo, Centro,
Francisco |. Madero, Chihuahua, Plutarco Elias Calles, El Barreal, Obrera,
Guadalajara Izquierda, Nueva Galeana, Arroyo Colorado, Corregidora,
Independencia Il, La Cuesta, Barrio Nuevo y Andrés Figueroa) y se desempefian
en oficios o en la venta de productos diversos, el resto proviene de colonias con

un grado de marginacion bajo-muy bajo (Infonavit Casas Grandes, Partido
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Romero, Hidalgo y Residencial Maria Isabel), donde el tipo de trabajo es de
mecanico de bicicletas, guardia de seguridad y profesionista.

Zona Metropolitana de Juirez: Grado de marginacién urbana por AGEB, 2010

Simbologia

Umite intemacional —
Umite estatal S—
Umite municipal —
AGES urbana oy
Carretenra pavimentada  /\/

S " Cuerpos de 3gua >
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Figura 48: indice de marginacion para Ciudad Juérez y colonias de origen.
Fuente: (CONAPO, 2010, p. 64).

Como complemento de lo expuesto en el parrafo anterior, el Plan Estratégico de
Juéarez (2017, p. 54) realiz6 un sistema de indicadores de calidad de vida, en el
gue, por medio de encuestas se le pregunté a la gente si con lo que ganaban era
suficiente para poder vivir, a lo cual el 34.5% dijo no contar con los ingresos
suficientes para poder realizar sus actividades, destacado el caso de las zonas
poniente y norponiente como aquellas con los porcentajes mas altos de
insatisfaccion en el ingreso familiar (arriba del 40%) en relacion con el resto de las

zonas de la ciudad.

Cabe sefialar que las colonias ubicadas al norponiente se caracterizan por tener
una topografia accidentada, en las que la dotacién de servicios e infraestructura
por parte del municipio es menor, en comparacién con las zonas del norte y
nororiente, donde las condiciones topograficas son regulares y los costos de la
renta del suelo son mas elevados (IMIP, 2016, p. 262).
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Los argumentos anteriores vienen a coincidir con lo expuesto por Spicker (2009,
pp. 292-300), Pizarro (2001, p. 11) y Rodriguez (2001, p. 18) acerca de que las
limitantes econodmicas y de localizacion le otorgan una mayor vulnerabilidad social
a las personas, ya que no cuentan con la misma accesibilidad para disponer de
los bienes y servicios que la ciudad brinda, de manera que la distribucién de los
recursos se da de forma desigual, haciendo que la distincién entre ricos y pobres

sea cada vez mas marcada.

Por otra parte, en el tema de edad y género, Tobio (1995, pp. 2,6) y Kreimer
(2006, p. 42) mencionan que existen mas restricciones en la movilidad urbana para
mujeres, nifios y adultos mayores. En el caso de las mujeres, se habla de una
dependencia a otras formas de transporte independientes al automovil, donde se
enfrentan a problemas de acoso y violencia; mientras que los nifios y adultos
mayores se ha visto presa de un modelo de ciudad motorizada en la que es

necesaria la supervisiéon de un adulto al circular por la via publica.

En ese sentido, se observé que el 93% de los ciclistas entrevistados eran hombres
de entre los 30 y los 60 afios de edad, los cuales provenian de colonias ubicadas
al norponiente de la ciudad, donde el grado de marginacion era medio-alto.
Mientras que en el caso de las dos mujeres entrevistadas; las colonias de origen
fueron la Hidalgo y Residencial Maria Isabel, donde el grado de marginacion era
bajo-muy bajo. En el caso de los nifios ciclistas se observé una supervision
constante por parte de adultos, mientras que con los adultos mayores se presento

una movilidad reducida, lo cual los exponia mas tiempo al tréfico.

Lo anterior plantea una participacion predominante del sector masculino en edad
econdmicamente activa para usar la bicicleta con fines laborales, en zonas donde
la topografia es irregular y los ingresos familiares son insuficientes, mientras que
para el sector femenino, la misma actividad se presenta en zonas donde el terreno
es mas regular y existe un mejor acceso a los servicios urbanos. Cabe mencionar
gue, si bien el propdésito de este trabajo se enfoc6 en el ciclista trabajador, es
importante para futuros proyectos analizar la problematica del ciclismo urbano

desde la vision de estos otros grupos vulnerables.
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De acuerdo con Pardo (2009, p. 27), una de las estrategias para minimizar la
problemética relacionada a dichas limitantes econdémicas, de localizacion y de
edad y género es mediante una movilidad urbana inclusiva que permita mejorar
las condiciones ambientales, econdmicas y de salud de la poblacion y que si bien,
las condiciones actuales de movilidad urbana no favorecen a los sectores mas
vulnerables de la sociedad, es importante analizar la forma en que estos grupos

afrontan dichas adversidades.

Por otra parte, Caballero y compafia (2014, p. 317), mencionan en la Teoria de
Accion Planeada, que los motivos para que una persona elija cierto medio de
transporte tienen que ver con su disposicidon para realizar una actividad, la presion
social ejercida y la constancia para seguir con dicha actividad. Por otro lado,
Fernandez y Monzon (s.f., p. 2) mencionan que los aspectos sociodemograficos y
puntuales pueden influir en la decision de una persona para usar la bicicleta.

En ese sentido, dos de los principales motivos por los que los trabajadores
entrevistados adoptaron la bicicleta como medio de transporte fueron porque ésta
era su herramienta de trabajo o bien, porque permitia un ahorro econémico ante
los bajos ingresos, ya que desplazarse en automdovil resultaba bastante costoso,

sin mencionar las condiciones deficientes del servicio de transporte publico.

Lo anterior se ve reforzado con el tipo de bicicleta usada, siendo la de montafa la
gue obtuvo el 63% de los registros. Dichas bicicletas eran comiunmente modelos
basicos que sélo contaban con los requerimientos minimos para funcionar (dos
ruedas, cuadro, manubrio, pedales y cadena). Por otro lado, el segundo tipo de
bicicleta mas usada fue el triciclo, representando el 23%, las cuales eran bicicletas
adaptadas con una caja frontal para transportar principalmente alimentos o

productos como escobas o cajas y botes.

Otros motivos mencionados para usar la bicicleta fueron por la negativa de los
ruteros para subirlas al camién, el ahorro de tiempo y el ejercicio realizado, pero
sobre todo por la sensacion de independencia brindada y por la facilidad de
acceder a espacios como banquetas o ir en sentido contrario para acortar el
trayecto, lo que implica patrones de comportamiento de riesgo tanto para el ciclista

como para terceros. Segun lo anterior, el uso que la bicicleta supone como una
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alternativa de transporte y/o herramienta de trabajo tiene que ver mas con una

condicién de bajo capital social, que como una falta de alternativas de transporte.

Hablando ahora sobre patrones de desplazamiento enfocados a los horarios de
circulacion ciclista se observé que era por las tardes cuando habia mas flujos
ciclistas, debido a la presencia de varios perfiles de ciclista, aunque fue en las
mafianas cuando hubo mayores desplazamientos por parte de trabajadores, los
cuales fueron categorizados segun el tipo de herramienta que transportaban
(botes, cajas, material de construccion, entre otros), el tipo de bicicleta que usaban

(principalmente triciclos de trabajo), o porque llevaban algun tipo de uniforme.

En cuestion de distancias recorridas por los distintos sujetos de estudio se pudo
apreciar que los puntos 1 (cruce de las Av. Lerdo y 16 de septiembre) y 3 (cruce
de las Av. de las Américas y Paseo Triunfo de la Republica) registraron las
menores distancias origen-destino con una media de 4.63 km, mientras que el
punto 4 (Av. Adolfo Lépez Mateos y Paseo Triunfo de la republica) tuvo las
mayores distancias, con una media de 7.98 km por viaje, dejando a este ultimo
punto como una zona de mayor riesgo para el ciclista en relacion con sus tiempos

de desplazamiento, los cuales resultaron ser proporcionales.

Del mismo modo dicho proceso se realizé para sacar los tiempos medios de
recorrido en cada uno de los puntos de estudio. El punto 1 tuvo los menores
tiempos promedio de traslado, con 34.10 min, mientras que el punto 5 (Eje Vial
Juan Gabriel-Ponciano Arriaga) fue el que tuvo los mayores tiempos de
desplazamiento, con 84.10 min. En este caso, no se puede suponer que exista
una relacion tiempo-distancia ya que influyen aspectos como el tipo de bicicleta,
las limitantes de movimiento producto de la edad y el tipo de trabajo, volviendo a

estos ciclistas méas vulnerables a sufrir un percance vial (Filgueira, 2001, p. 23).

Como ejemplo de lo anterior esta el caso de un pepenador de entre 50 y 60 afios
gue recorria cerca de cinco kilbmetros en cuatro horas, mientras que un lava autos
del mismo rango de edad hacia la misma distancia en una hora, lo cual plantea
una relacion directa entre los tiempos de exposicion al trafico, la fragilidad humana
atribuida a la edad y a la condicién fisica del ciclista, el tipo de trabajo

desempeiado e incluso el mismo lugar de origen.

123



Otro aspecto a que influyo en el incremento de los tiempos de exposicion al trafico
fue la frecuencia con la que estos ciclistas trabajadores se desplazaban por la via
publica. En ese sentido el 83% de los entrevistados usaba la bicicleta entre seis y
siete dias a la semana, lo cual no solo se ve relacionado con el tipo de trabajo
desempefiado, sino con la condicién socioecondmica del sujeto que lo lleva a
buscar mayores ingresos. Igualmente, al estar mas tiempo expuesto al trafico, la
percepcion de seguridad por parte de estos ciclistas puede verse afectada

negativamente.

Por otra parte, algunos de los motivos por los que los ciclistas entrevistados se
desplazaban por ciertas vialidades era porque en éstas habia mayor actividad
peatonal y vehicular, lo que representaba mayores ventas; la calidad de las calles
era buena, o bien, porque eran las rutas mas directas para llegar a sus destinos.
Lo anterior plantea que la preferencia de desplazamiento por ciertas calles esté
determinada por el tipo de trabajo del ciclista, o bien, por la calidad y la
configuracion del entorno construido, mismos que llevan a quien circula en

bicicleta a adoptar comportamientos de riesgo.

Lo anterior se contradice con lo dicho por Wilmsmeier y compafia (2015, p. 7), ya
gue mencionan que las largas distancias en bicicleta no resultan factibles debido
a los altos tiempos de traslado, sin embargo, en esta investigacion se presentan

casos en los que el ciclista recorre mas de 15 kilometros para llegar a su trabajo.

Estos mismos autores sefialan ademas que en cuestion de transporte de cargas
una bicicleta comun tiene capacidad de soportar menos de 25 kg, limitando con
esto el desempefio de la bicicleta y del ciclista, quien debe tener un mayor grado
de maniobrabilidad. Por otro lado, el Reglamento de Vialidad y Transito del
Municipio de Juarez (2014, p. 28) en su articulo 93, fraccion XI, menciona que la
carga que el ciclista transporte no debe de entorpecer su vision ni alterar su

equilibrio, ya que esto puede poner en riesgo al ciclista y a terceros.

En ese sentido, se pudo observar que quienes transportaban bolsas, hieleras,
botes u otros elementos ubicados en el manubrio estaban mas expuesto a sufrir
una caida ya que dichas cargas entorpecian su maniobrabilidad al desplazarse en
bicicletas convencionales que no tenian alguna adaptacién, incrementando con

ello sus tiempos de traslado. De hecho, este tipo de carga obtuvo el segundo
124



puesto del total de cargas registradas en los formatos de conteo con un 19%,

siendo la mochila la carga mas usada con un 48%.

Del mismo modo, el uso de triciclos de trabajo puede englobarse en el mismo
factor de riesgo asociado a las cargas ya que, si bien son més estables al tener
una rueda extra, también requieren de mayor destreza por parte del ciclista para
sortear obstaculos, aunado al hecho de que la visibilidad del conductor se reduce
al ir en este vehiculo y los tiempos de exposicion al trafico aumentan al ser un
vehiculo mas pesado. Como ejemplo, uno de los entrevistados que usaba triciclo
menciono haber sufrido una caida al no poder pasar con las dos ruedas frontales

en una rampa, ocasionando que toda su mercancia se perdiera.

De manera que el tipo de vehiculo y la carga transportada también influye en el
incremento de los tiempos de exposicion al trafico, asi como en la probabilidad de
sufrir un percance vial, debido a la disminucion en la maniobrabilidad del ciclista,

siendo ademas uno de los principales factores de riesgo observados.

Pasando ahora con los factores de riesgo referentes al comportamiento del
ciclista, Bacchieri y compaiiia (2009, pag. 5) mencionan que cruzar semaforos en
rojo, ir en sentido contrario, circular a alta velocidad o venir zigzagueando
representan un mayor nivel de riesgo para el ciclista, en comparacion con circular

de noche, los siete dias de la semana o con clima desfavorable.

Por su parte, Rey y Cardozo (s.f., p. 6), Vandenbulcke, Thomas y Panis (2014, p.
342) y Flérez y Patifio (2014, p. 360), sefialan que los comportamientos de riesgo
para el ciclista son el resultado de la monopolizacion del espacio publico por parte
del trafico automotor, las deficiencias en el entorno construido y el mismo factor

humano.

En ese sentido, se observd que el 46% de la poblacién ciclista en general
adoptaba comportamientos riesgosos, mientras que el 39% circulaba en el sentido
del trafico. En el caso de los ciclistas entrevistados, la circulacion por el arroyo
vehicular y por banquetas fue del 35% en cada caso, mientras que el 16% fue en
sentido contrario con un y el 14% por ciclo carriles y camellones. Esto deja ver que
existe una relacion proporcional entre los comportamientos de riesgo, los tiempos

de desplazamiento, las rutas por las que se desplaza el ciclista y las motivaciones.
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En primer lugar, ciertos comportamientos de riesgo como ir por la banqueta,
afectan a los tiempos de traslado del ciclista ya que éste debe sortear mas
obstaculos; en segundo lugar, algunas de las vialidades que suponen el trayecto
mas corto para estos ciclistas son de un solo sentido, lo que les lleva a circular en
contra del flujo vehicular; en tercer lugar, tal y como se hablaba en parrafos
anteriores, uno de los motivos para usar la bicicleta es por que no cuenta con las
restricciones propias de un automovil, lo cual le permite al ciclista ir en sentido

contrario o por banquetas.

Este tipo de préacticas contradicen lo expuesto en el manual de ciclo ciudades
(2011, p. 70) y el Reglamento de Vialidad y Transito del Municipio de Juarez (2014,
p. 28), en los cuales se menciona que la manera correcta en la que el ciclista debe
circular es por el carril de extrema derecha en el sentido del trafico vehicular,
mientras que el ir por banquetas queda prohibido debido al riesgo que implica tanto

para el peatén como para quien circula en bicicleta.

Si bien este tipo de comportamientos representa un alto nivel de riesgo para los
ciclistas en general, también es importante resaltar que muchas de estas practicas
se deben a cuestiones de percepcion, mismas que llevan al ciclista a buscar las
gue a su parecer, son las mejores alternativas que le brinden un mayor sentimiento

de seguridad a la hora de desplazarse por la via publica.

En ese sentido, la percepcion de seguridad de los ciclistas entrevistados fue
mayormente negativa ya que se percibi6 un miedo constante. Pese a este
sentimiento de inseguridad, uno de los motivos por los que los trabajadores
entrevistados continuaban usando la bicicleta como herramienta de trabajo o
medio de trasporte, era porque ésta representaba su principal fuente de ingreso.
Tal y como se vio en parrafos anteriores, esta misma percepcion de inseguridad
lleva al ciclista a adoptar comportamientos de riesgo, con el fin de seguir

realizando sus actividades diarias.

Como ejemplo esta el caso de un ciclista trabajador que circulaba en sentido
contrario, el cual, luego de preguntarle por qué realizaba ese tipo de practicas,
menciono que lo hacia por que le generaba mayor seguridad ya que podia ver de
frente a los vehiculos y, en caso de existir algin bache u obstaculo podia

esquivarlo con mayor facilidad, caso contrario a tener que traer de espaldas a los
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vehiculos y no saber si algin conductor lo podia impactar. Coment6 ademas que,
pese a conocer la forma correcta en la que el ciclista debe desplazarse, él preferia

continuar con esas practicas ya que era por su propia seguridad.

Por otra parte, al preguntarle a estos ciclistas si habian sido parte de algun
percance vial, el 60% dijo no haber sido parte de ninguno pero no por ello dejaban
de ser precavidos al manejar, mientras que quienes respondieron afirmativamente
dijeron sentirse inseguros, por lo que algunas de sus estrategias para evitar esta
clase de siniestros era circular por banquetas, en sentido contrario o en calles
donde no hubiera tanto trafico vehicular. Lo anterior implica que existe una relacion
directa entre la propension a sufrir un siniestro vial en bicicleta y la percepcion de

seguridad que se genera sobre ella.

Otro aspecto a mencionar, que generaba una percepcion de inseguridad para los
ciclistas entrevistados y que a su vez repercutia en sus tiempos de desplazamiento
era con relacion al trato por parte de elementos de seguridad publica. por un lado,
no sabian cuanto tiempo iban a perder en las inspecciones, lo que a su vez les
hacia acreedores a penalizaciones en sus trabajos por motivo de retardos; por otro
lado, estaba la incertidumbre de ser detenidos, ya fuera por tener una apariencia
sospechosa, no contar con una identificaciéon oficial o el permiso por parte de

comercio, o0 bien, no tener dinero que darles a los policias.

Otro factor de riesgo es el relacionado a los accesorios utilizados (luz trasera,
reflejantes y/o chalecos). De acuerdo con los resultados, el 57% de los
entrevistados no tenia ningun accesorio, ya fuera en la bicicleta o en la ropa,
mientras que el 33% contaba solo con reflejantes. Este patrén se observé con el
resto de la poblacién ciclista analizada, lo que implica un riesgo constante para el
ciclista, principalmente durante la noche, ya que las condiciones del entorno
construido, principalmente del alumbrado publico son deficientes en cuatro de los

cinco puntos de estudio.

Esta falta de accesorios en mas de la mitad de la poblacion ciclista registrada
puede tener una relacion directa con el perfil del ciclista, especificamente en su
bajo nivel de ingresos, el cual no le permite acceder a este tipo de accesorios que

le permitan hacerse mas visible ante peatones y automovilistas.
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Si bien ya se ha hablado de manera individual sobre factores de riesgo
relacionados a los patrones de comportamiento y la percepcion del ciclista, es
importante ver la relacion que estas dos variables tienen con un entorno construido
cuyas condiciones generales son deficientes y donde el tipo de movilidad es

marcadamente motorizada.

En cuestion de percances viales y flujos ciclistas, Juhra y compafia (2011, p.
2029) mencionan que, mientras no existan mejoras en la calidad del entorno
construido que garanticen la seguridad de los ciclistas, la relacion entre flujos
ciclistas y percances viales seguirda siendo proporcional, es decir, que a mas
ciclistas circulando por las calles, mayor sera la probabilidad de que ocurra un

siniestro vial.

Dichos argumentos coinciden con los datos obtenidos en la investigacion de
campo ya que en el mapa de incidencia de percances ciclistas se indica que, de
diez zonas, tres eran las que tenian los indices més altos en percances a ciclistas
(zonas centro, Pronaf y Gran Patio Zaragoza); del mismo modo se observé una
relacion proporcional entre dichas zonas de incidencia con el registro de los flujos

ciclistas realizados por punto de estudio.

En ese sentido, la zona de mayor incidencia en percances ciclistas fue el centro,
coincidiendo a su vez con el mayor niumero de flujos ciclistas registrados en los
cruces de las avenidas Lerdo-16 de septiembre y las calles Melchor Ocampo-
Hidalgo. La zona Pronaf fue la segunda en tener los indices mas elevados de
percances ciclistas, reflejandose al igual que en el caso anterior, en los flujos de
los cruces de la avenida Paseo Triunfo de la Republica, con las Américas y Adolfo
Lopez Mateos. Finalmente, la zona de Gran Patio Zaragoza se relacion6 con un
flujo ciclista menor en el cruce del Eje Vial Juan Gabriel y la avenida Ponciano
Arriaga o Ponciano Arriaga.

Esta relaciéon entre flujos-percances ciclistas y entorno construido no fue
completamente proporcional, ya que en el caso de los cruceros viales de la zona
centro las condiciones deficientes del entorno construido pudieron estar
directamente relacionadas con el nivel de incidencia de percances a ciclistas,
aunque esto no explicaria el porqué de los elevados flujos ciclistas; por otro lado,

el cruce vial de la zona Gran Patio Zaragoza fue el que presento la evaluacion mas
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baja del entorno construido, lo cual pudo influir en la disminucion de la cantidad de
flujos ciclistas, mas no en los niveles de incidencia de percances ciclistas (ver
figura 12).

Otra de las cosas que se observaron fue la forma en como estaba configurado el
entorno construido y su relacion directa con los comportamientos ciclistas. En
general el 37.4% de la poblacion ciclista se desplazaba en el sentido del arroyo
vehicular, aunque el 46.7% lo hacia por la banqueta y en sentido contrario,
representando el mayor porcentaje referente a comportamientos de riesgo. Del
mismo modo, la configuracién del entorno construido incidio en las rutas que el
ciclista utilizaba para llegar a su trabajo, siendo algunas de estas vias de un solo

sentido pero a su vez eran los tramos mas directos.

Esta clase de comportamientos se presentaron mayormente en aquellos cruceros
viales donde existian rampas funcionales, banquetas amplias en buenas
condiciones, velocidades iguales o superiores a los 50 km/h y donde la vialidad
era de un solo sentido.

En el caso particular de los cruceros viales donde parecia haber un espacio
destinado a ciclo ruta (Av. Paseo Triunfo de la Republica con Av. De las Américas
y Adolfo L6pez Mateos) los porcentajes de circulacion fueron del 34.7%, dejando
los desplazamientos por banqueta con un 21.5%, por arroyo vehicular con un 26%
y en sentido contrario con el porcentaje restante. Lo que deja ver que la existencia
de mas y mejor infraestructura ciclista puede prevenir comportamientos riesgosos

como ir por la banqueta o en sentido contrario del arroyo vehicular.

En los casos de los cruceros de las vialidades Melchor Ocampo-Hidalgo,
Américas-Paseo Triunfo de la Republica y Eje Vial Juan Gabriel-Ponciano Arriaga
se observo que, uno de los factores por los que no se circulaba por la banqueta
era debido a que éstas eran muy estrechas y presentaban obstrucciones como
basura, vegetacion o equipamiento urbano, asi mismo la ausencia de rampas o su

deficiencia no permitian que el ciclista pudiera acceder a las mismas.

Del mismo modo se observo que el porcentaje mas alto de desplazamientos en el
crucero del Eje Vial Juan Gabriel y Ponciano Arriaga era por la calle,

principalmente por el carril segregado del BRT, con un 38%. Ademas, el 30% de
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los desplazamientos registrados se hacian en sentido contrario, esto para poder
ver de frente el autobus. Tales comportamientos, segun algunos entrevistados, se
debia a lo complicado de circular por las banquetas, asi como a lo inseguro de
andar por el carril de extrema derecha con una velocidad de 60 km/h, haciendo

gue el ciclista no tuviera tiempo de evadir a un auto en caso de impacto.

Otro aspecto del entorno construido que pudiera propiciar patrones de
comportamiento de riesgo por parte de los ciclistas tenia que ver con la ausencia
parcial o total del alumbrado publico en las noches. Esto se pudo observar en los
cruceros de las vialidades Melchor Ocampo-Hidalgo, Adolfo Lopez Mateos-Paseo
Triunfo de la Republica y Eje Vial Juan Gabriel-Ponciano Arriaga, donde la
ausencia de este servicio, aunado a la falta de reflejantes, chalecos o luces en la
bicicleta hacia que el ciclista tuviera que circular por las banquetas o en sentido

contrario, ante el riesgo de caer en un bache o ser impactado por un automovil.

Si a esto se suma el abandono en el que se encontraban los inmuebles de algunos
de los puntos de estudio el panorama de inseguridad que brinda la zona era mayor,
por este motivo es que los cruceros de las vialidades Melchor Ocampo-Hidalgo y
Eje Vial Juan Gabriel-Ponciano Arriaga, si bien tenian una actividad ciclista
comparable a la del crucero con mayor afluencia ciclista durante las mafanas,
esto cambiaba totalmente durante el horario nocturno, llegando a ser escasos los

registros de quienes se desplazaban en bicicleta entre las 19:00 y las 22:00 horas.

A modo de conclusion hay dos cuestiones a destacar. La primera tiene que ver
con las caracteristicas puntuales del entorno construido y el contexto social, las
cuales fomentan en gran medida la presencia de comportamientos de riesgo por
parte de los ciclistas, lo que sumado a la falta de accesorios, el tipo de carga y de
bicicleta, asi como las caracteristicas propias del individuo, hacen que éste sea

mas vulnerable al ir por la via publica.

En segundo lugar, esta el papel que juegan los grupos categorizados por edad y
geénero, los cuales tienen una participacion minima en la dinamica urbana. Si bien
estos grupos sociales no forman parte de la presente investigacion, los resultados
obtenidos permiten el planteamiento de nuevos trabajos referentes a la inclusiéon

de otras minorias sociales dentro del ciclismo urbano.
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CAPITULO 6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En este apartado se veran, tanto la resolucion de los resultados obtenidos en
campo, como algunas recomendaciones que ayuden a mejorar las condiciones de
desplazamiento de los ciclistas en general, pero principalmente de los ciclistas
trabajadores. De acuerdo con los objetivos propuestos a inicios de este trabajo es
como se iran desarrollando las conclusiones, lo cual confirmaréa o rechazara lo

expuesto en la hipotesis.

6.1 Conclusiones

El presente trabajo ha servido como un primer acercamiento para ver los aspectos
gue ponen en riesgo la integridad del ciclista trabajador en sus desplazamientos
diarios. A partir del analisis de cinco cruceros viales se obtuvieron varios hallazgos
interesantes, los cuales son una muestra representativa de las condiciones
generales que se viven en Ciudad Juarez en cuestion de ciclismo urbano. A
continuacion, se explica mas a detalle las conclusiones segun cada uno de los

objetivos planteados.

6.1.1 Acerca de los patrones de desplazamiento y de comportamiento del

ciclista trabajador

Una de las conclusiones de este apartado tiene que ver que los patrones de
desplazamiento predominantes de la poblacion ciclista en general giran en torno
a dos zonas de actividad comercial, el centro y el Pronaf, dejando a la zona de
Gran Patio Zaragoza como un lugar de paso que era mayormente usado por

ciclistas durante las mananas.

Respecto a los horarios se observo que, en la mayoria de los puntos de estudio,
era por las tardes cuando habia mas desplazamientos ciclistas, debido a la
presencia de diversos perfiles ciclistas, mientras que por las mafanas el principal
perfil de usuario era el del ciclista trabajador. Durante las noches, el descenso en

la actividad ciclista era causado por deficiencias del entorno construido,
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principalmente del servicio de alumbrado publico y por la percepcion de

inseguridad que el lugar generaba.

Con esto se concluye que la falta de iluminaciébn natural o artificial influye
directamente en el descenso de los flujos ciclistas. En ese sentido, sélo el cruce
de las vialidades Paseo Triunfo de la Republica y Américas cuenta con una buena
cobertura del alumbrado publico, lo cual supone uno de los motivos por los que
los flujos ciclistas se mantienen constantes durante todo el dia. Del mismo modo
se registr6 un descenso en los flujos ciclistas durante los conteos de otofio,
principalmente en el horario matutino y nocturno, esto debido al cambio de horario,

el cual hizo que hubiera una hora menos de iluminacion natural.

En palabras de los ciclistas trabajadores entrevistados, el desplazarse en la noche
se volvia mas riesgoso debido a la falta de iluminacion, pues dificultaba la
visibilidad de automovilistas y peatones; aunado a esto, las malas condiciones de
la bicicleta y la ausencia de accesorios reflejantes hacia que en algunos casos
estos ciclistas adoptaran patrones de comportamiento riesgosos, al circular en
sentido contrario para poder ver los vehiculos de frente (tal y como se observé con

ciclistas que usaban el carril exclusivo del BRT Vivebus).

Con respecto a los tiempos de exposicién al trafico, se observo que el 50% de los
trayectos de los sujetos de estudio eran menores a media hora, lo cual guardaba
una relacion proporcional con distancias origen-destino de entre uno a diez
kilometros. Por otra parte, en la otra mitad de los trayectos los tiempos iban de
una a cuatro horas, sin embargo, hubo casos donde la relacion tiempo-distancia
no era proporcional, ya que, en desplazamientos de cuatro horas las distancias
eran de entre uno y cinco kilbmetros, lo cual dependia de factores como el tipo de

bicicleta y de trabajo realizado, la edad, o ciertos comportamientos.

Asi mismo, el 85% de los trabajadores entrevistados laboran entre seis y siete
dias a la semana, mientras que la influencia que el clima tuvo en los
desplazamientos ciclistas (principalmente en dias lluviosos y con aire), solo
incremento los tiempos de traslado. Por tal motivo se concluye que existe una
relacion proporcional entre el tiempo de exposicion al trafico y el riesgo de sufrir

un percance vial.
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Igualmente, la relacion distancia-tiempo de los desplazamientos ciclistas tiende a
ser en algunos casos inversamente proporcional, debido a que factores como la
condicion humana relacionada a la salud o a la edad, el tipo de bicicleta o de
carga, el trabajo desempefiado por el ciclista, los comportamientos de riesgo y los
dias laborados, incrementan los tiempos de exposicion al tréfico en distancias

relativamente cortas.

Por otra parte, se observd que existe una relacion proporcional entre los flujos
ciclistas y los niveles de incidencia en percances ciclistas. En el caso de los puntos
1 y 2 ubicados en la zona centro, éstos fueron los que presentaron la mayor
cantidad de desplazamientos ciclistas a lo largo del dia, lo que coincide con el alto
grado de incidencia en percances ciclistas en dicha zona; esta misma relacion se
observa en el resto de puntos de estudio, siendo el punto 5 el que menos actividad
ciclista tuvo y en el que hubo una reduccion en los niveles de incidencia de

percances a ciclistas.

Aunado a esto, en el caso de los ciclistas entrevistados se logra identificar que la
mayoria de ellos proviene de colonias préximas a la zona centro. Si estas
muestras se aplican a una escala general, permitirian concluir por qué hay una
mayor cantidad de ciclistas circulando por esta zona y por qué en las zonas del
Pronaf y Gran Patio Zaragoza dichos desplazamientos se reducen, a la par que

hay un incremento en tiempos y distancias de traslado.

En lo que respecta a motivaciones para circular por ciertas calles para llegar al
trabajo, se concluye que los ciclistas entrevistados tienden a circular por vialidades
primarias debido a varias cuestiones: la primera es por la constante actividad
peatonal y vehicular, la cual les permite vender sus mercancias y les genera una
mayor sensacion de seguridad; la segunda es por la mejor calidad de la vialidad
en comparacion con otras calles; la tercera es porque estas rutas representan la

via mas directa al trabajo.

Asi mismo, vialidades de un solo sentido como la 16 de septiembre, Adolfo Lopez
Mateos, Lerdo e Hidalgo, que a su vez representan el trayecto mas directo para
gue el ciclista llegue a su trabajo, se relacionan de manera directa con una mayor
incidencia de comportamientos de riesgo, principalmente de desplazamientos en

sentido contrario.
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En el caso de las vialidades que conectan con la zona Pronaf se observé una
mayor actividad por parte de ciclistas dedicados a la venta de alimentos por medio
de triciclos de trabajo o bicicletas adaptadas con hieleras o cajas en la parte frontal
0 posterior del vehiculo. Este peso agregado y la falta de maniobrabilidad del
vehiculo hacen que los tiempos de exposicion al tréfico y el riesgo de sufrir una

caida sean mayores.

Otro aspecto que repercutié para que el ciclista trabajador optara por la bicicleta
como su medio de desplazamiento fue por las restricciones econdémicas, de
calidad y tiempo, que suponian el viajar en medios como el automovil o el
transporte publico. Debido a esto, el uso de la bicicleta le otorga al trabajador
mayor accesibilidad, en el sentido de que puede circular por banquetas y en
sentido contrario, sin embargo, como ya se ha mencionado, los reglamentos de
transito sefialan que este tipo de practicas resultan riesgosas tanto para el ciclista

como para terceros.

En ese sentido se puede concluir que el ciclista trabajador no elige la bicicleta
porque sea la mejor opcion, sino porgue es la Unica, o al menos la que presenta
menos deficiencias con respecto a las otras alternativas de transporte. Lo anterior
deja ver ademas que la movilidad en bicicleta se convierte en una forma de
subsistencia por la cual el ciclista trabajador se mantiene presente en la dinamica

urbana.

En cuestién edad y género se puede concluir que existe un uso casi total de la
bicicleta por parte de hombres en edad econémicamente (jévenes y adultos),
dejando a los grupos conformados por mujeres, nifios y adultos mayores como
parte de los actores mas vulnerables del ciclismo urbano. Esto a su vez deja ver
un problema de desigualdad social en el que las condiciones fisico espaciales y
sociales repercuten en la forma en que estos grupos hacen uso del espacio publico
(Flérez & Patifio, 2014, p. 360).

Asi mismo, se observa que la movilidad de las mujeres ciclistas entrevistadas es
mas limitada, debido a que sus desplazamientos son mas cortos en comparacion
a los de los hombres, mientras que problemas relacionados con el acoso y la
violencia son el principal factor de riesgo para este grupo social. Por otra parte, al

ser la poblacion masculina quien tiene desplazamientos mas largos en bicicleta,
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su tiempo de exposicion al trafico y la probabilidad de ser parte de un percance

vial se incrementan.

Por otro lado, se observo que, en el caso de los adultos mayores y nifios, los
tiempos de exposicion al trafico se incrementaban, ya fuera por cuestiones de
fragilidad humana o del entorno construido, lo cual les hacia adoptar
comportamientos de riesgo al ir por banquetas o en sentido contrario. Aunado a

esto se suma la dependencia que dichos grupos requieren de terceros.

De lo anterior se concluye que la practica del ciclismo en esta ciudad es desigual
entre los grupos considerados como vulnerables, debido a que las condiciones de
acceso al espacio publico no son las mismas para hombres, mujeres, adultos
mayores y nifios, favoreciendo principalmente a la poblacién masculina cuyas
capacidades psicomotrices les permiten hacer frente a los obstaculos presentes

en la via publica.

Dicha situacion se atribuye ademas a cuestiones que abarcan lo fisico espacial, lo
social, la percepcion y la cultura vial. Aun asi, esta practica representa un riesgo
constante, principalmente para ciclistas trabajadores, pues son los patrones de
desplazamiento y de comportamiento ya mencionados, los que le vuelven mas

vulnerable al trasladarse por la ciudad.

6.1.2 Acerca de la percepcion del ciclista trabajador

De este punto destaca el hecho de que uno de los principales factores que
propician a que exista una percepcion negativa al momento de desplazarse en
bicicleta es debido a una cultura vial que favorece la movilidad motorizada, en la
gue el ciclista se mantiene en constante riesgo de ser impactado por un automoévil
0 un autobus; asi mismo, la configuracion y la calidad del entorno construido
repercuten directamente en la percepcion de inseguridad del ciclista trabajador, ya
sea por la gestion de las velocidades, la presencia de obstrucciones y de

inmuebles en malas condiciones o la deficiencia del alumbrado publico.

Se concluye ademas que la percepcion de inseguridad que el ciclista trabajador
tiene sobre el entorno construido se ve incrementada luego de que su vehiculo de

transporte o de trabajo, el cual es en algunos casos su Unico medio de
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subsistencia, sufre una descompostura. Esto a su vez genera problemas como el
incremento en los tiempos de traslado y la reduccion en la captacion de ingresos.
Del mismo modo, se observd que la presencia de perros callejeros, peatones y
policias influyen en la percepciéon de inseguridad del ciclista trabajador, asi como

en los problemas antes sefialados.

Otra de las principales conclusiones de este apartado es que la percepcion de
inseguridad del ciclista trabajador sobre su entorno influye directamente en los
comportamientos de riesgo; en primer lugar, aquellos que se desplazan en sentido
contrario lo hacen por tener una certeza visual de los vehiculos que vienen; en
segundo lugar, la circulacion por la banqueta se debe a un intento por evitar el
tréfico vehicular; en tercer lugar, el desplazarse en bicicleta por el carril derecho,
pegado a la banqueta es por un intento de evitar las agresiones verbales y los
posibles percances viales por parte de automovilistas y ruteros.

Asi mismo, se observdé una relacién proporcional entre la percepcion de
inseguridad de los ciclistas trabajadores entrevistados, la cantidad de percances
viales en los que estos han estado involucrados y los comportamientos de riesgo.
Por un lado, quienes no habian sido parte de un percance vial se mostraban mas
seguros al circular por las calles aunque en alerta constante; por otro lado quienes
fueron parte de un percance vial se sentian inseguros, por lo que trataban de

reducir sus tiempos de exposicion al trafico o adoptar comportamientos de riesgo.

6.1.3 Acerca del entorno construido

De este apartado se puede concluir que, la influencia que tiene el entorno
construido dentro de los cruceros viales analizados guarda una relacion directa,
con la incidencia de percances viales con ciclistas involucrados o con la cantidad

de ciclistas que circulan por la zona.

Es decir que, en ciertos cruceros viales las condiciones del entorno construido iban
de regulares a deficientes, lo cual se relaciona de forma directa con los altos
indices de percances ciclistas en la zona, mientras que en otros cruceros viales
las mismas condiciones del entorno construido estaban relacionadas con el
decremento de los desplazamientos ciclistas.
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En materia de accesibilidad se puede concluir que, la calidad de calles y
banquetas guarda una relacion directa con patrones de comportamiento riesgosos
para el ciclista, en el caso de las vialidades que son de un solo y que representan
el trayecto mas directo para el ciclista trabajador la circulacion es en sentido
contrario, mientras que en calles que presentan algun tipo de obstruccion los

desplazamientos son por banqueta.

Por otra parte, se concluye que la configuracion del entorno construido no brinda
las condiciones de seguridad adecuadas para que el ciclista u otro grupo en
condicion de vulnerabilidad se desplace por la ciudad, favoreciendo a la movilidad
motorizada. Esto ocasiona una percepcion negativa por parte del ciclista
trabajador, lo que lo lleva a adoptar comportamientos de riesgo. Este nivel de
vulnerabilidad atribuido al ciclista trabajador es provocado en parte por procesos
de planificacion que priorizan otras problematicas.

En cuestion de sefalizacion horizontal y vertical se concluye que ésta no es
respetada por la mayoria de los ciclistas registrados debido a que presenta
desgaste o no es visible, o porque resulta mas practico para el ciclista pasarse los
semaforos en rojo y sefialamientos de alto al ver que no pasan vehiculos o que el
trafico vehicular es poco, sin embargo, la disposicién de los inmuebles y el ancho
de las calles propician a que el rango de vision del ciclista se reduzca, por lo que

este tipo de practicas se vuelven riesgosas.

En cuestion de alumbrado se observé que la ausencia de este servicio se relaciona
directamente con el incremento de comportamientos y de desplazamientos
riesgosos, asi como en la percepcion negativa que el ciclista tiene de la zona en
cuestion de seguridad, lo cual se ve reflejado en la disminucion de los flujos

ciclistas.

Asi mismo, las malas condiciones de algunos inmuebles se ven directamente
relacionados con la percepcion negativa del ciclista trabajador y con la reduccién
de los desplazamientos ciclistas. Mientras que la presencia de publicidad vial y de
vegetacion parece no haber tenido una repercusion significativa en los patrones

de desplazamiento y de comportamiento de la poblacién ciclista en general.
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6.2 Recomendaciones

Como se ha podido ver, los aspectos de vulnerabilidad que afectan a los
desplazamientos del ciclista trabajador son diversos, sin embargo, estos pueden
ser englobados en tres categorias: percepcion, comportamiento del ciclista y
condiciones del entorno construido; éstas a su vez guardan una relacion directa
entre si, por lo que al hablar de estrategias que ayuden a mejorar las condiciones
en los desplazamientos ciclistas es necesario hacerlo considerando todas las
variables involucradas. A continuacion, se mencionan algunas recomendaciones

segun el orden de los objetivos planteados en este trabajo.

6.2.1 Patrones de comportamiento y desplazamiento ciclista

e Se deben crear mas politicas publicas enfocadas a la movilidad no motorizada,
las cuales permitan mediante la dotacion de infraestructura ciclista, garantizar
mejores condiciones de accesibilidad y seguridad en los desplazamientos de
la poblacion ciclista, principalmente en las vialidades primarias ya que son las
mas utilizadas por estos usuarios. Asi mismo se debe cambiar el modelo actual
de movilidad motorizada por uno mas equitativo que permita una mejor
interaccion entre los distintos actores del espacio publico, ya que esto viene

contemplado en diversos tratados nacionales e internacionales.

e Es necesaria la creacion de un sistema de movilidad intermodal que le permita
a los distintos actores del espacio publico acceder a distintas opciones de

transporte de forma segura y eficaz.

e En el caso de la poblacion ciclista, se deben crear talleres practicos en los que
se les diga cudles son las herramientas basicas que se deben portar y como
solucionar desperfectos en la bicicleta, como pinchaduras, cadenas salidas y
mantenimiento en general. Este conocimiento técnico les permitird hacer frente
a problemas puntuales que en muchas veces afectan en sus tiempos de

traslado y en la captacion de ingresos.
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6.2.2 Percepcion ciclista

Con el fin de disminuir la percepcion negativa que se tiene sobre el uso de la
bicicleta como medio de transporte, es necesario generar una cultura vial
integral que permita a este grupo social acceder a los servicios urbanos de

manera segura.

Entre las estrategias para reducir la percepcion de inseguridad en el ciclista se
plantean: llevar un control mas estricto en la expedicion de licencias de
conducir; crear campafnas de respeto y fomento al uso de otras formas de
desplazamiento como caminar o ir en bicicleta; tener una participacion mas
activa con la comunidad ciclista en los procesos de accidén social; llevar
programas de educacion vial a escuelas de nivel basico en los que se explique

la movilidad urbana desde una vision integradora.

Para que se pueda dar una cultura del ciclismo en esta ciudad es necesario
mantener el entorno construido en buenas condiciones, ya que este juega un

papel clave en la forma en como el ciclista percibe su entorno.

Es necesario que la piramide invertida de movilidad sea utilizada como una
herramienta que permita a los tomadores de decisiones planificar el entorno
urbano desde un enfoque inclusivo en el que todas las personas cuenten con
las mismas posibilidades de acceder a los bienes y servicios que la ciudad
ofrece. Esta reestructuracion en el actual modelo de movilidad urbana permitira
cambiar gradualmente la percepcion negativa que los grupos vulnerables
tienen al momento de desplazarse por la ciudad, favoreciendo con ello el uso
de otras alternativas de transporte.

6.2.3 Entorno construido

Se debe buscar un disefio de vialidades que involucre a todos los actores que
conforman la movilidad urbana (calles completas) y no solo a quienes se
desplazan por medios motorizados. Asi mismo este disefio debe dar prioridad

a peatones y ciclistas pues son los mas vulnerables.
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e En relacion al punto anterior, el disefio de vialidades, asi como el de
infraestructura para el uso de la bicicleta debe tener en cuenta que existen
diversos perfiles de ciclistas y por lo tanto distintos grados de vulnerabilidad,
por lo que el brindar un disefio integral permitird generar mejores condiciones

de seguridad.

e La presencia de carriles exclusivos para el uso de la bicicleta debe generar una
red que permita a sus usuarios exponerse lo menos posible al trafico vial. La
creacion de esta red ciclista debe partir de aquellas zonas que presentan los
mayores flujos ciclistas de la ciudad, pues aparte de brindar mejores
condiciones de seguridad al ciclista, permitirdA que mas gente adopte este

medio de transporte.

e Es necesario que las vialidades se mantengan sin obstrucciones o
imperfecciones, al igual que debe existir mas y mejor sefializacidon y un sistema
de alumbrado publico funcional y que brinde buena cobertura durante las

noches.

Como reflexion final solo resta decir que, el uso de la bicicleta por parte del ciclista
trabajador se convierte en una necesidad ante la falta de mejores opciones de
transporte, lo cual refuerza su papel como grupo vulnerable que a su vez es
invisibilizado en los procesos urbanos. Por esta razén es que se debe buscar que
el acceso a los bienes urbanos sea el mismo para las diferentes formas de
desplazamiento, de manera que no afecte negativamente la calidad de vida de las
personas y que a su vez permita un equilibrio o disminucion de los costos

ambientales, econdmicos y sociales.

Por consiguiente, para que una ciudad pueda funcionar correctamente es
necesario que existan redes de comunicacion que permitan la inclusion de los
diversos actores involucrados en la movilidad urbana, contemplando asi un
espacio digno para el transito de peatones, un sistema de ciclo vias que brinde a
sus usuarios desplazamientos seguros, un transporte colectivo eficiente en cuanto
a cobertura y tiempos de traslado y en ultima instancia, un uso responsable del

automovil, creando con ello mayor equidad y justicia social.
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Estas practicas de uso permitiran una mayor inclusién de las minorias sociales,
asi como una compactacion de las urbes, generando con ello mayores beneficios

en cuanto a tiempos de traslado, accesibilidad, mejoras en la economia personal

y mejor calidad de vida.
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ANEXOS

Anexo 1.- Documento de Transconsult en el que se muestran los 33 puntos de

mayor afluencia ciclista durante el 2016
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Anexo 2.- Ejemplo de formato de conteos ciclistas

Dia 8-Oct-17 Vialidad 1 Eje Vial Juan Gabriel Vialidad 2| C. Cordillera de los Andes
Horai 6:00 AM . .
Realizé Edibray Armando Acosta Delgado
Horat 10:00 PM
Tipo Sexo Edad Carga Accesorios Circulaciéon
1. Montafia 1- Mochila
2. Fixie 1-Nifio 2-Caja Trasera 1. Casco 1-En banqueta
Nuimero | Control Hora |3.Deruta | .~ [2-Joven 3-Canasta P — 2-Enciclovia
4.Tandem . 3-Adulto 4-Mochila en parrilla 3-Arroyo vehicular
5. Turismo 2-Mujer 4-A. Mayor 5-Bolsas 43|:fzh;fsc:ra 4-En camellén
6. Triciclo 6-Parrilla : 5-S. contrario
7.Cross 7-hielera
1 1 6:05 AM 1 1 3 5 0 1 3
2 1 6:10 AM 1 1 3 1 2 1 3
3 1 6:20 AM 1 1 3 1 2 3
4 1 6:35AM 5 1 4 5 5
5 1 6:45 AM 1 1 2 1 4 3
6 1 6:45 AM 1 1 3 1 1 3
7 1 7:10 AM 1 1 4 1 2 415
8 1 7:15 AM 1 1 3 0 3
9 1 7:30 AM 1 1 3 5 2 3
10 1 7:30 AM 1 2 3 123 3
11 1 7:35 AM 1 1 3 1 1 3
12 1 7:40 AM 1 1 3 4 5
13 1 7:45 AM 1 1 3 2 3 1 5
14 1 7:50 AM 1 1 3 5 2 3
15 1 7:50 AM 1 1 2 0 5
16 1 7:50 AM 1 1 3 1 0 3
17 1 7:50 AM 1 1 3 1 2 3
18 1 8:15AM 1 1 3 5 0 3
19 1 8:20AM 7 1 2 1 0 314
20 1 8:25 AM 5 1 2 0 3
21 1 8:25 AM 1 1 3 1 1 3
22 1 8:25AM 1 1 2 1 1 3
23 1 8:25AM 1 1 2 1 2 3
24 1 8:25AM 1 1 2 1 0 3
25 1 8:25 AM 1 1 3 1 112 3
26 1 8:35AM 1 1 3 1 2 1 5
27 1 8:35AM 1 1 2 1 2 3
28 1 8:55 AM 1 1 3 3 2 1 5
29 1 8:55AM 6 1 3 3 0 5
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Anexo 3.- Guion de entrevista

No. De registro:

Guion de entrevista

1. ¢Para qué usa la bicicleta? Ocupacion

2. ¢Por qué usa la bicicleta y no otro medio de transporte?

3. ¢Cuanto tiempo tarda en su traslado en bicicleta? ¢ Cuantos dias?

4. ¢Cuales son las vialidades que utiliza habitualmente para desplazarse en
bicicleta?

5. ¢Por qué prefiere esas vialidades?

6. ¢A qué problemas o dificultades se enfrenta cuando va en bicicleta?

7. ¢Conoce cudl es la forma en la que un ciclista debe desplazarse por la
calle?

8. ¢Se siente seguro al desplazarse en bicicleta por la ciudad?

9. ¢ha sufrido algun accidente mientras iba en bicicleta?

10.¢,Cbmo ciclista que cree que hace falta para mejorar su seguridad al

desplazarse por las calles?
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Anexo 4.- Resultados de evaluaciéon del entorno construido

Andlisis del entorno construido Av. Lerdo y 16 de septiembre (p1)
Indicadores del entorno construido Escala
Dimensién Clave Indicador Muy Deficiente (2) Regular (3) Bueno (4) Muy bueno
deficiente (1) (5)
Accesibilidad I-1 Calidad de la Camino de Superficie con Superficie Superficie Superficie
vialidad tierra pavimento pavimentada y pavimentada y pavimentada
desgastado y uniforme con uniforme con y uniforme
fuertes fuertes ligeras
irregularidades irregularidades irregularidades
1-2 Mantenimiento Descuido u Presencia de Presencia de Presencia de En perfectas
u obstrucciones obstruccion encharcamientos material basura y/o condiciones
de lavia total y/o bloqueos derrapante bloqueos
publica severos (arena, grava) ligeros
y/o bloqueo
parcial
1-3 Ancho de la inexistente <1.5 mts. 1.5-2.5 mts. 2.5-4 mts. >4 mts.
banqueta
I-4 Calidad de las Inexistentes, Presencia de Presencia de Existen, Existen y
banquetas destruidas o banquetas en un banquetas en aunque con permiten el
totalmente 25% con severas un 50% o con ligeros detalles paso a
bloqueadas irregularidades notables o blogueos cualquier
bloqueos usuario
I-5 Rampas Inexistentes Existen en un Existen en un Existen, Existen con
25% de las 50% de las aunque con condiciones
banquetas banquetas ligeros optimas
desperfectos
seguridad 1-6 Ancho del carril Autopistas Carreteras Vias arteriales Vias locales con Vias locales
3.75 mts 3.5 mts. 3 mts. mas de 2 en sector
carriles por habitacional
sentido 2.75 2.5 mts.
mts.
-7 Sefializacion Inexistente Desgaste en Carriles
horizontal pintura para delimitados y
delimitar visibles
carriles
1-8 Sefializacion Inexistente Altos en un solo Altos por cada Semaéforos con Semaéaforos
vertical sentido de la sentido de la ligeras fallas en buenas
circulacion circulaciéon condiciones
1-9 Velocidad de la >60 kms/hr 50 kms/hr 40 kms/hr 30 kms/hr 20 kms/hr
via
1-10 Carril ciclista Inexistente Existe, aunque a Existe, aunque Existe a nivel de Existe a nivel
confinado nivel de banqueta no esta calle y esta decalley
delimitado por delimitado por cuenta con
nada pintura guarniciones
para delimitar
el espacio
-11 Alumbrado Sin Gran parte del Algunas Mayormente Sin
publico alumbrado alumbrado no lamparas iluminado problemas de
publico funciona o encienden y iluminacion
ilumina muy otras no
poco
1-12 Visibilidad en Sin visibilidad | La mayoria de las Hay partes La mayoria de Visibilidad
cruces viales zonas cuentan visibles y no las zonas son total
con puntos ciegos visibles visibles
imagen 1-13 Publicidad vial Saturacién de | Altos niveles de Contaminacion Poca publicidad Sin
elementos sin propaganda visual vial publicidad
orden ni moderada visual
congruencia
1-14 vegetacion inexistente Un arbol a méas Un arbol @15- Un arbol @10- Un arbol @ 5
de 50 mts. 20 mts 15 mts mts 0 menos
1-15 Deterioro visual Totalmente Descuido severo Descuido y/o Fachadas con Fachadas en
de inmuebles abandonado, y/o abandono del abandono del ligeros detalles perfectas
vandalizado 75% 50% estéticos y/o condiciones y
y/o destruido abandono del sin evidencia
25% de abandono
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Andlisis del entorno construido C. Melchor Ocampo e Hidalgo (p2)

Indicadores del entorno construido Escala
Dimensién Clave Indicador Muy Deficiente (2) Regular (3) Bueno (4) Muy bueno
deficiente (1) 5)
Accesibilidad -1 Calidad de la Camino de Superficie con Superficie Superficie
vialidad tierra pavimento pavimentada y pavimentada
desgastado y uniforme con y uniforme
fuertes fuertes
irregularidades irregularidades
-2 Mantenimiento Descuido u Presencia de Presencia de En perfectas
u obstruccion encharcamientos material condiciones
obstrucciones total y/o bloqueos derrapante
de la via severos (arena, grava)
publica y/o bloqueo
parcial
1-3 Ancho de la inexistente <1.5 mts. 2.5-4 mts. >4 mts.
banqueta
-4 Calidad de las Inexistentes, Presencia de Existen, aunque Existen y
banquetas destruidas o banquetas en con ligeros permiten el
totalmente un 50% o con detalles o paso a
blogqueadas notables blogueos cualquier
blogueos usuario
-5 Rampas Existen en un Existen en un Existen, aunque Existen con
25% de las 50% de las con ligeros condiciones
banquetas banquetas desperfectos Sptimas
seguridad 1-6 Ancho del Autopistas Carreteras Vias locales con Vias locales
carril 3.75 mts 3.5 mts. mas de 2 carriles en sector
por sentido 2.75 habitacional
mts. 2.5 mts.
-7 Sefializacion Inexistente Carriles
horizontal delimitados
y visibles
1-8 Sefializaciéon Inexistente Altos por cada Semaéforos con Seméforos
vertical sentido de la ligeras fallas en buenas
circulacion condiciones
1-9 Velocidad de >60 kms/hr 50 kms/hr 30 kms/hr 20 kms/hr
la via
1-10 Carril ciclista Existe, aunque a Existe, aunque Existe a nivel de Existe a
confinado nivel de no esta calle y esta nivel de calle
banqueta delimitado por delimitado por y cuenta con
nada pintura guarniciones
para
delimitar el
espacio
I-11 Alumbrado Sin Algunas Mayormente Sin
publico alumbrado lamparas iluminado problemas
publico encienden y de
otras no iluminacién
1-12 Visibilidad en Sin visibilidad Hay partes La mayoria de Visibilidad
cruces viales visibles y no las zonas son total
visibles visibles
imagen 1-13 Publicidad vial Saturacion de Altos niveles de Poca publicidad Sin
elementos sin propaganda vial publicidad
orden ni visual
congruencia
1-14 vegetacion inexistente Un arbol @15- Un arbol @10-15 Un arbol @
20 mts mts 5mts o
menos
I-15 Deterioro Totalmente Descuido y/o Fachadas con Fachadas en
visual de abandonado, abandono del ligeros detalles perfectas
inmuebles vandalizado 50% estéticos y/o condiciones
y/o destruido abandono del y sin
25% evidencia de
abandono
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Anélisis del entorno construido Av. Américas y Paseo Triunfo de la Republica (p3)

Indicadores del entorno construido Escala
Dimensién Clave Indicador Muy Deficiente (2) Regular (3) Bueno (4) Muy bueno
deficiente (1) (5)
Accesibilidad I-1 Calidad de la Camino de Superficie con Superficie Superficie Superficie
vialidad tierra pavimento pavimentada y pavimentada y pavimentada
desgastado y uniforme con uniforme con y uniforme
fuertes fuertes ligeras
irregularidades irregularidades irregularidades
-2 Mantenimiento Descuido u Presencia de Presencia de Presencia de En perfectas
u obstruccion encharcamientos material basura y/o condiciones
obstrucciones total ylo bloqueos derrapante blogueos ligeros
de la via severos (arena, grava)
publica y/o bloqueo
parcial
1-3 Ancho de la inexistente <1.5 mts. 1.5-2.5 mts. 2.5-4 mts. >4 mts.
banqueta
-4 Calidad de las Inexistentes, Presencia de Presencia de Existen, aunque Existen 'y
banquetas destruidas o banquetas en un banquetas en con ligeros permiten el
totalmente 25% o con severas un 50% o con detalles o paso a
bloqueadas irregularidades notables bloqueos cualquier
bloqueos usuario
-5 Rampas Inexistentes Existen en un 25% Existen en un Existen, aunque Existen con
de las banquetas 50% de las con ligeros condiciones
banquetas desperfectos optimas
seguridad 1-6 Ancho del Autopistas Carreteras Vias arteriales 3 | Vias locales con Vias locales
carril 3.75 mts 3.5 mts. mts. mas de 2 en sector
carriles por habitacional
sentido 2.75 2.5 mts.
mts.
1-7 Sefializacion Inexistente Desgaste en Carriles
horizontal pintura para delimitados y
delimitar carriles visibles
1-8 Sefializacion Inexistente Altos en un solo Altos por cada Semaéforos con Seméforos
vertical sentido de la sentido de la ligeras fallas en buenas
circulacion circulacion condiciones
1-9 Velocidad de >60 kms/hr 50 kms/hr 40 kms/hr 30 kms/hr 20 kms/hr
la via
1-10 Carril ciclista Inexistente Existe, aunque a Existe, aunque Existe a nivel de Existe a nivel
confinado nivel de banqueta no esta calle y esta de calle y
delimitado por delimitado por cuenta con
nada pintura guarniciones
para delimitar
el espacio
I-11 Alumbrado Sin alumbrado Gran parte del Algunas Mayormente Sin
publico publico alumbrado no lamparas iluminado problemas
funciona o ilumina encienden y de
muy poco otras no iluminaciéon
1-12 Visibilidad en Sin visibilidad La mayoria de las Hay partes La mayoria de Visibilidad
cruces viales zonas cuentan con visibles y no las zonas son total
puntos ciegos visibles visibles
imagen 1-13 Publicidad vial Saturacion de Altos niveles de Contaminacién Poca publicidad Sin publicidad
elementos sin propaganda visual vial visual
orden ni moderada
congruencia
1-14 vegetacion inexistente Un arbol a mas de Un arbol @15- Un arbol @10- Un arbol @ 5
50 mts. 20 mts 15 mts mts 0 menos
I-15 Deterioro Totalmente Descuido severo Descuido y/o Fachadas con Fachadas en
visual de abandonado, y/o abandono del abandono del ligeros detalles perfectas
inmuebles vandalizado 75% 50% estéticos y/o condiciones
y/o destruido abandono del y sin
25% evidencia de
abandono
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Andlisis del entorno construido Av. Adolfo L6pez Mateos y Paseo Triunfo de la Republica (p4)

Indicadores del entorno construido Escala
Dimension Clave Indicador Muy Deficiente (2) Regular (3) Bueno (4) Muy bueno
deficiente (1) (5)
Accesibilidad -1 Calidad de la Camino de Superficie con Superficie Superficie Superficie
vialidad tierra pavimento pavimentada y pavimentaday | pavimentada
desgastado y uniforme con uniforme con y uniforme
fuertes fuertes ligeras
irregularidades irregularidades irregularidades
1-2 Mantenimiento Descuido u Presencia de Presencia de Presencia de En perfectas
u obstruccion encharcamientos material basura y/o condiciones
obstrucciones total ylo bloqueos derrapante bloqueos
de la via severos (arena, grava) ligeros
publica y/o bloqueo
parcial
1-3 Ancho de la inexistente <1.5 mts. 1.5-2.5 mts. 2.5-4 mts. >4 mts.
banqueta
I-4 Calidad de las Inexistentes, Presencia de Presencia de Existen, Existen y
banquetas destruidas o banquetas en un banquetas en aunque con permiten el
totalmente 25% o con severas un 50% o con ligeros detalles paso a
blogueadas irregularidades notables o bloqueos cualquier
blogueos usuario
I-5 Rampas Inexistentes Existen en un 25% Existen en un Existen, Existen con
de las banquetas 50% de las aungue con condiciones
banquetas ligeros 6ptimas
desperfectos
seguridad 1-6 Ancho del Autopistas Carreteras Vias arteriales Vias locales Vias locales
carril 3.75 mts 3.5 mts. 3 mts. con mas de 2 en sector
carriles por habitacional
sentido 2.75 2.5 mts.
mts.
1-7 Sefializacion Inexistente Desgaste en Carriles
horizontal pintura para delimitados
delimitar y visibles
carriles
1-8 Sefializacion Inexistente Altos en un solo Altos por cada | Seméforos con Semaéaforos
vertical sentido de la sentido de la ligeras fallas en buenas
circulacion circulacion condiciones
1-9 Velocidad de >60 kms/hr 50 kms/hr 40 kms/hr 30 kms/hr 20 kms/hr
la via
1-10 Carril ciclista Inexistente Existe, aunque a Existe, Existe a nivel Existe a nivel
confinado nivel de banqueta aungue no de calle y esta de calle y
esta delimitado por cuenta con
delimitado pintura guarniciones
por nada para delimitar
el espacio
1-11 Alumbrado Sin alumbrado Gran parte del Algunas Mayormente Sin
publico publico alumbrado no lamparas iluminado problemas de
funciona o encienden y iluminacion
ilumina muy poco otras no
1-12 Visibilidad en Sin visibilidad La mayoria de las Hay partes La mayoria de Visibilidad
cruces viales zonas cuentan con visibles y no las zonas son total
puntos ciegos visibles visibles
imagen 1-13 Publicidad vial Saturacion de Altos niveles de Contaminacion Poca Sin
elementos sin propaganda visual publicidad vial publicidad
orden ni moderada visual
congruencia
1-14 vegetacion inexistente Un arbol a mas de Un arbol @15- Un arbol @10- Un arbol @ 5
50 mts. 20 mts 15 mts mts 0 menos
1-15 Deterioro Totalmente Descuido severo Descuido y/o Fachadas con Fachadas en
visual de abandonado, y/o abandono del abandono del ligeros detalles perfectas
inmuebles vandalizado 75% 50% estéticos y/o condiciones
y/o destruido abandono del y sin
25% evidencia de
abandono
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Andlisis del entorno construido Eje Vial Juan Gabriel y Ponciano Arriaga (p5)

Indicadores del entorno construido Escala
Dimensién Clave Indicador Muy Deficiente (2) Regular (3) Bueno (4) Muy bueno
deficiente (1) (5)
Accesibilidad I-1 Calidad de la Camino de Superficie con Superficie Superficie Superficie
vialidad tierra pavimento pavimentada y pavimentada y pavimentada
desgastado y uniforme con uniforme con y uniforme
fuertes fuertes ligeras
irregularidades irregularidades irregularidades
1-2 Mantenimiento Descuido u Presencia de Presencia de Presencia de En perfectas
u obstrucciones obstruccion encharcamientos material basura y/o condiciones
de lavia total y/o bloqueos derrapante blogueos
publica severos (arena, grava) ligeros
yl/o bloqueo
parcial
-3 Ancho de la inexistente <1.5 mts. 1.5-2.5 mts. 2.5-4 mts. >4 mts.
banqueta
-4 Calidad de las Inexistentes, Presencia de Presencia de Existen, Existen y
banquetas destruidas o banquetas en un | banquetas en un aunque con permiten el
totalmente 25% o con 50% o con ligeros detalles paso a
bloqueadas severas notables o bloqueos cualquier
irregularidades bloqueos usuario
-5 Rampas Inexistentes Existen en un Existen en un Existen, Existen con
25% de las 50% de las aunque con condiciones
banquetas banquetas ligeros optimas
desperfectos
seguridad -6 Ancho del carril Autopistas Carreteras Vias arteriales 3 Vias locales Vias locales
3.75 mts 3.5 mts. mts. con mas de 2 en sector
carriles por habitacional
sentido 2.75 2.5 mts.
mts.
1-7 Sefializacion Inexistente Desgaste en Carriles
horizontal pintura para delimitados y
delimitar visibles
carriles
1-8 Sefializacion Inexistente Altos en un solo Altos por cada Semaéforos con Seméforos
vertical sentido de la sentido de la ligeras fallas en buenas
circulacién circulacion condiciones
1-9 Velocidad de la >60 kms/hr 50 kms/hr 40 kms/hr 30 kms/hr 20 kms/hr
via
1-10 Carril ciclista Inexistente Existe, aunque a Existe, aunque Existe a nivel Existe a nivel
confinado nivel de banqueta no esta de calle y esta de calley
delimitado por delimitado por cuenta con
nada pintura guarniciones
para delimitar
el espacio
1-11 Alumbrado Sin alumbrado Gran parte del Algunas Mayormente Sin
publico publico alumbrado no lamparas iluminado problemas de
funciona o encienden y iluminacién
ilumina muy otras no
poco
1-12 Visibilidad en Sin visibilidad La mayoria de las Hay partes La mayoria de Visibilidad
cruces viales zonas cuentan visibles y no las zonas son total
con puntos visibles visibles
ciegos
imagen 1-13 Publicidad vial Saturacion de Altos niveles de Contaminacion Poca Sin
elementos sin propaganda visual publicidad vial publicidad
orden ni moderada visual
congruencia
1-14 vegetacion inexistente Un arbol a mas Un arbol @15- Un arbol @10- Un arbol @ 5
de 50 mts. 20 mts 15 mts mts 0 menos
1-15 Deterioro visual Totalmente Descuido severo Descuido y/o Fachadas con Fachadas en
de inmuebles abandonado, y/o abandono abandono del ligeros detalles perfectas
vandalizado del 75% 50% estéticos y/o condiciones y

y/o destruido

abandono del
25%

sin evidencia
de abandono
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Anexo 5.- Ejemplo de principales desplazamientos ciclistas segun horario

Desplazamientos por horario del punto 3 (Américasy Paseo Triunfo de la Republica)

Fuente: (Gancle earth
Figura 49: Desplazamientos puntuales del punto 3 segun horario. Fuente: elaboracion propia con
datos de Google earth.
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Anexo 6.- Mapa de desplazamientos totales de los ciclistas entrevistados

Mapa de desplazamientos totales
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Anexo 7.- Formato de conteo aplicado a los ciclistas trabajadores entrevistados

Perfil del ciclista entrevistado

Tipo Sexo Edad Carga Accesorios Circulacion
[1- Mochila
1. Montafia [1-Nifio 2- Caja Trasera . casco 1- En banqueta
Registro Hora Punto Ocupacién 2. Fixi{’ urbana h- Hombre 2-Joven 3- Canaslta . b Reflejantes 2-En cicluvia.

4. Tu.n.smu b-Mujer 3-Adulto 4- Mochila en parrilla L Chaleco S—Armyovef’ucular

5. Triciclo 14-A. Mayor 5- Bolsas . Luztrasera [4- En camellén

6. Cross 6-Parrilla I5- S. contrario

7-Hielera

1 6:00 AM 1 Despachador de gasolineria 1 1 3 1 3
2 6:30AM 1 Intendente 1 2 4 1 2 1 3
3 8:00 AM 1 Limpia carros 1 1 3 1 5
4 8:30AM 1 Limpia carros 1 1 3 1 2 1 5
) 9:00AM 1 Guardia de seguridad 4 1 4 3 3
3 16:00PM 2 Albafil 1 1 4 1 4 3
7 16:30 PM 2 Vendedor de raspas 3 1 3 3 2 4| 1 3
8 17:00PM 2 Mensajero 1 1 3 3 3
9 17:30PM 2 Mantenimiento 1 1 3 1 5
10 18:00 PM 2 Vendedor de periddicos 1 1 4 3 1 3
11 18:30PM 2 Mantenimiento 1 1 3 3 3
12 18:00 PM 3 Vendedor de dulces S 1 3 3 2 1 2
13 18:30PM 3 Mecdnico de bicicletas 2 1 2 1 4 2
14 14:30 PM 3 Vendedor de burritos 1 1 3 1
15 15:30PM 3 Vendedor de tacos 5 1 2 3 2 1
16 15:00 PM 3 Tablajero 1 1 3 4 2|3 1 3
17 15:00PM 3 Malabarista 6 1 3 1 1 2
18 9:30AM 4 Vendedor de burritos 1 1 3 1 5
19 13:30PM 4 Vendedor de burritos 5 1 3 3 2 1 2 5
20 14:00 PM 4 Vendedor de Bonice 1 1 3 1 2
21 15:00 PM 4 Vendedor de tacos 5 1 3 3 2 1 2
22 19:30 PM 4 Guardia de seguridad 1 1 3 1 2 1
23 18:00 PM 4 Profesionista 2 2 2 1 4 3
24 9:00 AM 5 Guardia de seguridad 1 1 3 1 2 3
25 10:00 AM 5 Pepenador 1 1 3 2 |3 3
26 15:00 PM 5 Malabarista 1 1 3 1 3
27 15:30 PM 5 Vendedor de tepaches 5 1 3 3 4|5
28 16:00 PM 5 Vendedor de escobas 1 1 3 3
29 16:30 PM 5 Herrero 1 1 3 1 1
30 17:00 PM 5 Vendedor de dulces 6 1 4 3 1 3
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