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Introduccion

La promocion de la bicicleta como modo de transporte es fundamen-
tal para enfrentar los retos ambientales, sociales, economicos y de
salud en México. Cada vez con mayor frecuencia, la bicicleta se posi-
ciona como un tema clave en la agenda de trabajo de diversos actores
involucrados en la construccion de ciudades mas equitativas y susten-
tables, incluyendo representantes de gobierno en los tres niveles, la
sociedad civil especializada, academia y organizaciones aliadas que
trabajan para desarrollar soluciones urbanas desde la perspectiva de
accesibilidad, género, medio ambiente y salud publica. Asi, la medicion
del avance de la politica de movilidad en bicicleta es fundamental
para trazar un camino comin y lograr que dicha politica se sustente en
evidencia. El Ranking Ciclociudades para ciudades mexicanas, recopila
informacion, la analiza a través de indicadores especificos de gestion y
desempeno y genera un diagnostico valioso para avanzar en las metas
establecidas a nivel local.

La edicion 2018 del Ranking Ciclociudades fue elaborada por el ITDP
con el apoyo de la GIZ y de la SEDATU en el marco de la coopera-

cion bilateral entre los gobiernos de México y Alemania, a través del
programa Ciudades y Cambio Climatico (CiClim). Esta herramienta se
complementa de otros instrumentos encaminados a la evaluacion de la
movilidad ciclista en las ciudades mexicanas. En particular, la coopera-
cion entre el ITDP y el programa CiClim permitio elaborar por primera
vez en México el Perfil Ciclista 2018, una herramienta para conocer y
generar datos cualitativos sobre las practicas y las caracteristicas de las
personas usuarias de la bicicleta, con el objetivo de facilitar la identi-
ficacion de acciones estratégicas que aumenten la participacion modal
de la bicicleta.

Los resultados del Perfil Ciclista aplicado en cinco ciudades mexicanas
y los insumos para su replicabilidad en otras ciudades estan disponi-
bles en las paginas de Ciclociudades y de Alianza IKI México. En este
sentido, alentamos a que las ciudades mexicanas usen todas las he-
rramientas de diagnostico y de evaluacion de la movilidad ciclista a su
disposicion, incluyendo el Ranking Ciclociudades y el Perfil Ciclista.

El presente documento se compone de la descripcion de la metodolo-
gia utilizada, el desarrollo y contextualizacion de sus componentes e
indicadores de evaluacion, ademas de los resultados de las ciudades
analizadas.


http://ciclociudades.mx
http://iki-alliance.mx/materiales-para-desarrollar-un-diagnostico-de-perfil-ciclista/
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Evaluacion Ciclociudades
Metodologia

Todo lo que se evaliia se puede mejorar - Bateria de métricas e indi-
cadores para evaluar el avance de la politica publica de movilidad en
bicicleta en ciudades mexicanas

La bicicleta es fundamental en la transicion hacia una movilidad
urbana sostenible. Sin embargo, la medicion de su avance e inclusion
efectiva en la politica piblica urbana ha demostrado ser un desafio
para muchas organizaciones y gobiernos. Si bien no pueden esperar-
se resultados idénticos, dados los diversos niveles de formulacion
de politicas y de implementacion de proyectos en cada ciudad, es
posible identificar componentes clave para el posicionamiento de

la bicicleta como una opcion eficiente de movilidad en entornos
urbanos. Asi, el Ranking Ciclociudades es una herramienta que evalla
de forma practica y coherente la politica de movilidad en bicicleta, a
través de la medicion del desempefio de 46 indicadores y la asigna-
cion de hasta 100 puntos con base en el cumplimiento de los mismos.
La metodologia de evaluacion se conforma de una bateria de indica-
dores seleccionados principalmente con base en los contenidos del
Manual Ciclociudades, y complementados por la Guia de Planeacion
de Sistemas de Bicicleta Compartida’ y la metodologia de evalua-
cion del transporte con perspectiva de género del ITDP de Women in
Transport in Indian Cities2. Ademas, se incluyen criterios relaciona-
dos con cambio climatico e infraestructura verde por iniciativa de la
Cooperacion Alemana al Desarrollo Sustentable en México (GIZ) en el
marco del programa Ciudades y Cambio Climatico (CiClim).

Con los resultados de este reporte, se generan insumos para forta-
lecer la planeacion de movilidad en bicicleta y se formulan recomen-
daciones de politica plblica que abonan a la conversacion sobre los
beneficios de construiry transformar la movilidad urbana de forma
colectiva, con medidas basadas en datos y evidencia. El objetivo del
Ranking Ciclociudades es utilizar las bases de datos e indicadores de
evaluacion para guiar la politica de movilidad en bicicletay al mismo
tiempo, generar mas informacion abierta y al alcance de cualquier
persona interesada para informar las futuras decisiones en proyectos
y politica piblica relacionadas con la movilidad en bicicleta.

Como leer el documento

La metodologia se conforma de 11 ejes de evaluacion, cada uno aso-
ciado a indicadores especificos y métricas de desempenio. En el apar-
tado de cada eje de evaluacion se sefnalan otros ejes que lo comple-
mentan. Por ejemplo, el eje “Red de Movilidad en Bicicleta” también
se relaciona con los ejes “Capacidad institucional”, “Intermodalidad”,
“Inversion”, “Otros incentivos”, “Planeacion urbana” y “Regulacion”.

Ejemplo:
Eje
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‘ Intermodalidad
‘ Inversion

Bike Sharing Planning Guide (ITDP, 2018). Disponible en: https://www.itdp.org/2018/06/13/the-bike-share-planning-guide-2/
Women in Transport in Indian Cities (ITDP India, 2018). Disponible en: https://www.itdp.in/wp-content/uploads/2018/01/181202_Women-and-Transport-in-
Indian-Cities.pdf


https://www.itdp.org/2018/06/13/the-bike-share-planning-guide-2/
https://www.itdp.in/wp-content/uploads/2018/01/181202_Women-and-Transport-in-Indian-Cities.pdf
https://www.itdp.in/wp-content/uploads/2018/01/181202_Women-and-Transport-in-Indian-Cities.pdf

A continuacion se enlistan los 11 ejes de evaluacion:

Cambio climatico

Capacidad institucional
Educacion y promocion
Intermodalidad

Inversion

Monitoreo y evaluacion
Otros incentivos

Planeacion urbana

Red de movilidad en bicicleta

Regulacion



Tabla1

Actualizacion de ejes de

evaluacion de Ranking
Ciclociudades

Actualizacion

Las ciudades y las politicas en torno a su desarrollo sostenible han avanzado en los dltimos
anos. El Ranking Ciclociudades ha evaluado el desempeno de las politicas de movilidad en
bicicleta de ciudades mexicanas desde el 2013. Durante tres anos consecutivos, 2013, 2014 y
2015, se evaluaron 31 ciudades mexicanas. En 2018, se evaluaron 25 ciudades, de las cuales 10
no habian sido evaluadas anteriormente y 15 se actualizaron. En esta edicion, 15 ciudades que
se habian evaluado en los rankings anteriores no se evaluaron debido a la falta de infor-
macion adecuada.

En la edicion 2018 del Ranking Ciclociudades se actualizo la metodologia aplicada para evaluar
a las diferentes ciudades. Una de las principales actualizaciones consiste en la incorporacion
del eje de Cambio Climatico, con el objetivo de evaluar la inclusion de la bicicleta como modo
de transporte sostenible en las politicas para reducir las emisiones que causan el cambio
climatico a través de su promocion. Asimismo, se evalud por primera vez la consideracion de
conceptos de adaptacion al cambio climatico como la infraestructura verde, que tienen el
potencial de mejorar el microclima en las calles y con eso promover el uso de la bicicletay
caminar.

También se incluy6 la perspectiva de género como indicador transversal en los diferentes ejes
de evaluacion. En el eje de Inversion, antes Presupuesto, se considera el financiamiento local,
ademas de los recursos federales para la implementacion de proyectos de infraestructura
ciclista. Es importante mencionar que la disponibilidad de informacion referente a financi-
amiento local es limitada, por lo que dificulta la clasificacion de los fondos y la identificacion
de los montos exactos invertidos; cabe destacar que se seguiran explorando mejoras en la
metodologia para ediciones futuras. Ademas, se agrego un onceavo indicador para identi-
ficar otros incentivos que permiten a las ciudades incrementar el avance y desempeno de su
politica de movilidad en bicicleta: por ejemplo, incentivos para llegar al trabajo en bicicleta, si
existen estrategias para reducir el uso del automovil como cargos por congestion o sistemas
de parquimetros en operacion, entre otros. Finalmente se hicieron varios ajustes en los indi-
cadores de los diferentes ejes de evaluacion por lo que su puntuacion se modifico (Tabla 1).

Ademas de los ajustes previamente mencionados, en esta actualizacion se busco que, mas alla
de jerarquizar a las ciudades, esta herramienta permitiera a cada una de las ciudades conocer
su desempenio particulary, con ello definir las estrategias y acciones necesarias para avanzar
en sus politicas de movilidad en bicicleta. Es por ello que los resultados de esta edicion se
presentan ordenando a las ciudades alfabéticamente y se destaca a las ciudades que tuvieron
mayor avance en sus politicas, estrategias y acciones implementadas respecto a la evaluacion
anterior.

Ejes de evaluacion (2015) Puntuaje Ejes de evaluacion (2018) Puntuaje
. Inversion 12 . Presupuesto 10
‘ Capacidad institucional 6 . Capacidad institucional 8
. Monitoreo y evalacion 8 . Monitoreo y evaluacion "
‘ Educacion y promocion n . Educacion y promocion 8
Regulacion 18 Regulacion 16
' Planeacion 9 . Planeacion urbana 9
’ Intermodalidad 9 . Intermodalidad M
. Infraestructura 13 ‘ Red de movilidad en bicicleta 12
Seguridad vial 4 Seguridad vial 9
N.A. N.A. . Cambio climatico 4
N.A. N.A. . Otros incentivos 2
Uso de la bicicleta 10 N.A. N.A.
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Ejes de evaluacion

La metodologia de evaluacion se compone de 11 ejes, cada uno con indicadores asociados de
gestion y desempeiio de la politica de movilidad en bicicleta. En cada eje se presentan los
objetivos del mismo y las métricas de medicion consideradas.

Seguridad vial
000

La seguridad vial ha tomado un papel clave en la agenda de movilidad, salud piblicay sus-
tentabilidad en las ciudades. Sin embargo, las acciones implementadas alin no son suficientes
para garantizar la seguridad de quienes usan las calles, sobre todo, quienes se encuentran en
la ciispide de la piramide de la movilidad: peatones, ciclistas y usuarias y usuarios de otros
modos no motorizados tales como patines y patinetas.

Para promover el uso de la bicicleta es necesario garantizar condiciones de seguridad que
prevengan muertesy lesiones graves causadas por el transito. EL nUmero de hechos transitos,
lesiones graves y muertes en México es alarmante. En el 2016, fallecieron 16 mil 185 personas
por esta causa en el pais, de las cuales el 1.9 % corresponde a ciclistas#; sin embargo cabe
destacar que esta cifra es una aproximacion a la realidad, debido a las tasas de subregistro
de siniestros de transito con las que se cuenta en México. Actualmente, los hechos de tran-
sito representan la octava causa de muertes a nivel nacional y la segunda en ninas, ninosy
jovenes entre 5y 24 afios (INEGI, 2016)5.

Una estrategia integral de seguridad vial a nivel local debe sumar elementos de disefio vial
urbano, regulacion y correcta aplicacion de la ley, cultura de la movilidad y gestion de la
seguridad vial para avanzar hacia resultados positivos en la materia. Contrario a la idea de
que mientras mas ciclistas haya en una ciudad, el nimero de lesiones graves o muertes por
hechos de transito debe crecer, un fenomeno denominado “Seguridad en nimeros”¢ implica
que a mayor nimero de ciclistas en las calles, menor probabilidad de una colision con vehicu-
los motorizados. Lo anterior se explica, entre otras razones, por un cambio de comportamien-
to por parte de las personas conductoras de automaoviles y otros vehiculos motorizados ante
la presencia de mas ciclistas en las calles”. Debido a esto, lograr el incremento de los viajes en
bicicleta en el reparto modal de las ciudades y contar con indicadores especificos de moni-
toreo y evaluacion, asi como regulacion, educacion y promocion, es fundamental para disenar
estrategias enfocadas al cambio de comportamiento y poder crear un entorno seguro para
ciclistas.

Ademas, la gestion de datos e informacion referente a siniestralidad ciclista es fundamental
para disenar politicas de movilidad en bicicleta acordes al contexto de cada ciudad. Asi, el
acceso a datos abiertos, actualizados periodicamente y que resulten Gtiles para informar la
politica de seguridad vial, es un tema prioritario. A nivel nacional, no existe un sistema de
informacion que brinde informacion abierta, georreferenciada y certera sobre el nimero de
hechos de transito, sus caracteristicas y sus consecuencias. Este vacio de informacion difi-
culta la construccion de una politica basada en evidencia que permita monitorear los efectos
de proyectos e iniciativas urbanas, que refleje los vacios institucionales y de gestion para
avanzar en el tema, asi como comunicar su relevancia entre la ciudadania (usuaria y no usuar-
ia de la bicicleta). A nivel nacional, las dos fuentes de informacion que permiten monitorear
y comparar el desempeno entre las ciudades del pais son la Secretaria de Salud, a través del
Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes (STCONAPRA) y el
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI).

ELINEGI es la fuente de informacion seleccionada para evaluacion del Ranking Ciclociudades
debido a su cobertura a nivel nacional. Sin embargo, es importante mencionar que debido a
la falta de homologacion en captura de informacion a nivel local, asi como el levantamiento
y procesamiento periddico de los datos con las fuentes oficiales, el liderazgo en el mapeoy

sistematizacion de la informacion referente a seguridad vial en México lo han tomado colec-
tivos de sociedad civil. Iniciativas como BiciBlanca® y Repubikla?® tienen una actualizacion de
datos periodica que brinda informacion detallada que permite el monitoreo constante de la
siniestralidad ciclista en las ciudades.

Debido al enfoque de prevencion, se deja de usar la palabra “accidentes” que remite a un hecho fortuito e inevitable. Ahora, se sugiere hablar de hechos de
transito, como aquellos que pueden prevenirse.

Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes. (2018) Informe sobre la situacién de seguridad vial, México 2017.
https://www.inegi.org.mx/programas/mortalidad/

Conocido como Safety in numbers.

Para mas informacion consultar “Mas Ciclistas, mas seguros” (ITDP, 2015).

Para mas informacion consultar: https://gdlenbici.org/bicicletablanca/

Para mas informacion consultar: https://repubikla.herokuapp.com/


https://www.inegi.org.mx/programas/mortalidad/
https://gdlenbici.org/bicicletablanca/
https://repubikla.herokuapp.com/

Ciudad: Guadalajara
Foto: Sonia Medina

Tabla 2

Distribucion de

puntos para el eje de

vial

Reduccion de lesiones graves y muertes causadas por el transito que involucren a personas 2pts
en bicicleta - Tasa de fatalidades ciclistas por cada 100,000 habitantes
evaluacion de Seguridad Existencia ogera_tlva de un grupo de trabajo intersectorial, consejo para la prevencion _de 2pts

hechos de transito, u observatorio de lesiones causadas por el transito (estatal o municipal)

Disefo vial seguro basado en datos de siniestralidad o en zonas de atencion prioritaria 3pts
Identificacion de puntos de alta incidencia o riesgo 1pt
Aplicacion de inspecciones o auditorias de seguridad vial 1pt
Proyectos relacionados con inspecciones e identificacion de puntos de alta 1pt
incidencia o riesgo

Campanas de seguridad vial con enfoque en proteccion de usuarios vulnerables 2pts




Capacidad institucional
D o o

La capacidad institucional es esencial para promover, disenar y evaluar continuamente las
politicas de movilidad en bicicleta en cada ciudad. Ademas de contar con un area especial-
izada de movilidad en bicicleta, debe haber capacidad en las demas areas de movilidad para
garantizar la transversalidad de las acciones y reducir hechos de transito. El trabajo coordina-
do entre las areas de transito, obras y transporte, con la participacion de la sociedad civil son
esenciales para una gestion optima de la seguridad ciclista.

Ciudad: Aguascalientes
Foto: Sonia Medina

Tabla3 ]
Existencia de un area o departamento formado de un equipo multidisciplinario 3pts

L. . especializado en movilidad urbana sustentable incluyendo movilidad en bicicleta
Distribucion de

puntos para el eje
de evaluacion de . Si hay e incluye a la movilidad en bicicleta 1pt

Capacidad institucional

Porcentaje de mujeres laborando en el area o equipo responsable de 1pt
proyectos de movilidad urbana sustentable 30-50%

Porcentaje de mujeres laborando en el area o equipo responsable de 2pt
proyectos de movilidad urbana sustentable >50%

Existencia de un area o departamento encargado de las politicas para la movilidad en 3pts
bicicleta en la ciudad

Si hay 1pt

Porcentaje de mujeres laborando en el area o equipo responsable de 1pt
proyectos de movilidad en bicicleta 30-50%

Porcentaje de mujeres laborando en el area o equipo responsable de 2pt
proyectos de movilidad en bicicleta <50%

Coordinacion y vinculacion a nivel local 2pt
A nivel local 1pt
A nivel regional o metropolitano 1pt

10 Para hacer posible la comparacion entre el valor de la inversion a través diferentes afios, las cifras han sido deflactadas utilizando el indice Nacional de
Precios al Productor (INPP), tomando el 2012 como afo base.



Grafica3

Montos ejercidos
totales, provenientes
de fondos federales
destinados a movilidad
urbana, 2011-2017
(Millones de pesos a
precios de 2012)

Fuente: Invertir para
movernos (ITDP, 2018)

Grafica &4

Distribucion Porcentual
en Proyectos de
Movilidad 2011-2017

Inversion
D

La principal fuente de recursos para financiar proyectos urbanos en México son los fondos
federales. La distribucion e inversion de dichos recursos debe enfocarse en mejorar la
habitabilidad y la accesibilidad en nuestras ciudades. En el periodo de 2011 a 2017 los
porcentajes del presupuesto total de movilidad destinados a la movilidad ciclista han
expuesto la falta de una politica clara y constante en las ciudades mexicanas.

El monto total de inversion en las 59 zonas metropolitanas del pais ha registrado una dis-
minucion considerable a lo largo de los Gltimos 6 afos, aunque tuvo un incremento en el

ano 2017. En términos reales, es decir, si tomamos en cuenta que el precio de los insumos ha
aumentado, el monto total de inversion ha disminuido en 6 % entre 2011y 2017, pasando de
95,751 millones de pesos a 89,673 millones de pesos; la reduccion mas significativa de montos
totales ejercidos se dio de 2012 a 2013. Cuando se observa el monto invertido en movilidad,
destaca su reduccion constante a lo largo de todo el periodo, llegando a -34 % de 2011 a 2017.
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La inversion en infraestructura ciclista se ha mantenido relativamente estable, aunque en
niveles muy bajos. Esta ha promediado en apenas 0.9% en los Gltimos afnos, y paso de 2% a 3%
de 2016 a 2017.
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Para lograr concretar estos esfuerzos en proyectos tangibles que mejoren los entornos ciclis-
tas se debe asignar presupuesto constante asi como dar seguimiento al financiamiento recibi-
doy a su distribucion. Gracias a los datos de la Encuesta Intercensal (El), realizada en 2015 por
el INEGI, es posible analizar el reparto modal en cada municipio del pais. En este sentido, los
montos invertidos en proyectos de movilidad urbana deberian estar fuertemente vinculados
con la distribucion de personas que se desplazan en cada modo de transporte. Ir al trabajoy a
la escuela son los principales motivos de viaje en entornos urbanos, por lo que se consideran
los mas representativos de los patrones de movilidad.

Debido a la diferencia de montos que recibe cada ZM, es fundamental contar con un analisis
costo-beneficio de cada proyecto y que cumplan con revisiones técnicas de la propuesta pre-
vio a su ejecucion. De lo contrario, el animo de destinar recursos a proyectos de infraestructu-
ra ciclista con una mala planeacion, sin identificar las prioridades de la ciudad y sin contar con
lineamientos técnicos estrictos, puede derivar en la pérdida significativa de recursos.

El analisis de inversion a nivel nacional muestra que existen proyectos como la ciclovia eleva-
da de Puebla (2016) que elevan la cantidad invertida por habitante en proyectos ciclistas en
sus respectivos anos, mas no reflejan una alza igualitaria de la inversion en todas las ciuda-
des, por lo que se deben de revisar estas cifras con cautela.

En el periodo de 2011 a 2017 la inversion de fondos federales en proyectos de movilidad en
bicicleta se ha dado de la siguiente forma:"

2011 - $18.00 por habitante
2012 - $6.59 por habitante
2013 - $2.48 por habitante
2014 - $6.99 por habitante
2015 - $11.76 por habitante
2016 - $27.812 por habitante
2017 - $4.28 por habitante

El monto promedio invertido en infraestructura ciclista en el periodo de analisis es de $11.13
por habitante.

Financiamiento local

Aln cuando ciudades implementan sus proyectos con financiamiento local, la disponibilidad
de informacion para clasificacion y consulta dificulta su homologacion y comparacion entre
ciudades. Es por esta razon que los fondos federales y, en especifico, el estudio Invertir para
Movernos (IPM), es la principal base de datos para hacer comparaciones de las inversiones en
el Ranking Ciclociudades. Con la intencion de dar un correcto seguimiento a la evolucion del
financiamiento se mantiene la clasificacion de IPM disenada en 2011, la cual considera proyec-
tos como la ciclovia elevada de Puebla; sin embargo, se exploran distintas mejoras metodolo-
gicas para siguientes ediciones.

Ciudad: Guadalajara
Foto: Sonia Medina

De acuerdo a la clasificacion de IPM de ITDP, se ejercieron recursos en proyectos a nivel municipal, estatal y metropolitano.
Este monto inusualmente alto incluye la inversion en la ciclovia elevada de Puebla; sin ella, el monto promedio de inversion nacional seria de 16.37 pesos.



Tabla 4

Distribucion de
puntos para el eje de
evaluacion de Inversion

13

Fondos Federales: El monto destinado a infraestructura ciclista (por habitante) en 3pts
comparacion con el periodo anterior de analisis se mantiene

Fondos Federales: El monto destinado a infraestructura ciclista (por habitante) en 5pts
comparacion con el periodo anterior de analisis aumento

Fondos Locales: El monto destinado a infraestructura ciclista (por habitante) en 3pts
comparacion con el periodo anterior de analisis se mantiene

Fondos Locales: El monto destinado a infraestructura ciclista (por habitante) en 5pts
comparacion con el periodo anterior de analisis aumento

Educacion y promocion
D 00000

Los programas educativos proveen al plblico objetivo informacion y habilidades sobre donde
y como usar la bicicleta asi como los elementos necesarios para circular adecuadamente. Por
su parte, las campanas de promocion se enfocan en la comunicacion a mayor escala, indican-
do, por ejemplo, informacion de seguridad para compartir las calles y difundir mensajes que
incentiven la intermodalidad y promuevan conductas responsables y de convivencia en las
calles.

Las campanas de educacion y promocion son clave para posicionar la bicicleta como modo de
transporte. Estan ampliamente relacionadas con el resto de temas de la politica de movili-
dad en bicicleta. Por ejemplo, se vinculan con el eje de seguridad vial, ya que los programas
contribuyen a que las personas usuarias adquieran las destrezas y habilidades para utilizar
la bicicleta como modo de transporte en la ciudad de manera segura, independientemente de
sus caracteristicas fisicas y edad; también permiten comunicar las responsabilidades diferen-
ciadas para lasy los usuarios de distintos modos de transporte en la ciudad y lo contenido

en el reglamento de transito local. Este también es un tema de planeacion urbana, ya que

los programas pueden contribuir a comunicar de forma efectiva a las personas usuarias y no
usuarias el plan a seguir durante la administracion asi como enlistar las acciones especificas,
responsables, metas y plazos para su cumplimiento. Asi, si la construccion de infraestructura,
equipamiento ciclista y la red de movilidad en bicicleta, entre otras acciones encaminadas a
promover el uso de la bicicleta en una ciudad, no estan acompanadas de educacion y promo-
cion para lograr un aumento en los viajes diarios realizados en bicicleta, su resultado puede
ser menor a lo esperado.

Ciudad: Guadalajara
Foto: Sonia Medina

Para mas informacion consultar el Tomo VI. Educacion y Promocion del Manual Ciclociudades (ITDP, 2011).



Tabla s

Distribucion de

puntos para el eje de
evaluacion de Educacion
y promocion

La promocion del ciclismo urbano puede hacerse mediante la difusion de directrices para la
conduccion segura de la bicicleta en entornos urbanos. Es importante proporcionar a las per-
sonas herramientas claras y especificas con las que pueda valerse para sentirse segura mien-
tras se desplaza, como puede ser un Manual de Ciclismo Urbano. En este sentido, el manual
desarrollado por la Secretaria de Movilidad de Querétaro es un buen referente de contenidos
técnicos y de comunicacion efectiva para un piblico no especializado en el tema.

En cuanto a la comunicacion estratégica de promocion de la bicicleta, los principios elemen-
tales de las campanas efectivas son (1) Identificacion del piblico objetivo: definido como el
grupo de personas a quienes se dirige la campafa (incluyendo variables de género, edad, ocu-
pacion, etc.) y (2) definicion del mensaje por comunicar, aspecto de suma importancia, ya que
un mensaje parcial o inadecuado al pablico objetivo no inducira cambios de comportamiento
significativos. Para ello, se requiere identificar a los medios de comunicacion, espacios por
utilizar y sus modos de uso, ya sean medios impresos, audiovisuales o electronicos. Finalmen-
te, actividades y eventos pueden contribuir a la eficacia de las campanas de comunicacion.
Este es el caso del Dia Sin Auto que de manera creciente se encuentra en varias ciudades del
mundo, o de festivales, conferencias, carreras, ciclopaseos, etc.

Los programas para promover el uso de la bicicleta en la ciudad son primordiales para modifi-
car el paradigma de la movilidad urbana. Estos programas pueden ser educativos o campanas
de promocion. La educacion se refiere al proceso de obtener conocimientos o destrezas por
medio de la instruccion, que puede ser desarrollada en contextos educativos convencionales
0 como parte de procesos educativos no convencionales. Los procesos no convencionales
muchas veces son dinamicos y sociales que crean una identidad e imagen de aporpiacion
social en este caso del uso de la bicicleta en la ciudad. Asi, se recomienda promover todo tipo
de iniciativas que familiaricen a las y los ciclistas asi como otras personas usuarias de la calle
con la circulacion segura o habilidades y destrezas para la conduccion de la bicicleta en en-
tornos urbanos, cursos de ciclismo urbano (biciescuelas) que pueden darse en entornos tanto
escolares como laborales, e incluso en el marco de eventos ciclistas, siempre y cuando consti-
tuyan un verdadero espacio para el aprendizaje. Las anteriores son algunas de las estrategias
consideradas para la evaluacion del Ranking Ciclociudades. Algunos espacios adecuados para
ello son los centros escolares -desde primaria hasta secundaria- con profesorasy profesores
sensibilizados, las biciescuelas creadas especificamente con este objetivo, y otros espacios
informales que promuevan actividades y métodos pedagogicos, como el hogar, los museos o
incluso los medios de comunicacion.

Se incluye informacion sobre ciclismo urbano en los cursos o examenes de manejo para 1pt
automovilistas

Existe un manual de ciclista urbano publicado o avalado por el gobierno 2pts

Se imparten talleres o cursos de ciclismo urbano por el gobierno o en coordinacion con 1pt
grupos ciclistas: Biciescuelas

Se imparten talleres o cursos de ciclismo urbano por el gobierno o en coordinacion con 1pt
grupos ciclistas: Para conductores de transporte piblico

Campanas de comunicacion sobre beneficios del uso de la bicicleta 1pt

Existencia de ciclovia recreativa: de minimo 2 km y de forma periodica (al menos una vez al 1pt
mes por 6 horas continuas)

Evidencias de trabajo colaborativo y de coordinacion entre gobierno y grupos de la sociedad 1pt
civil




Tabla 6

Distribucion de
puntos para el eje
de evaluacion de
Planeacion urbana

Planeacion urbana
D 000000

La movilidad en bicicleta esta prevista de manera general en los programas de desarrollo 1pt
urbanoy medio ambiente

Se cuenta con un Plan Integral de Movilidad (PIM) o Plan Integral de Movilidad Urbana 1pt
Sustentable (PIMUS) reciente (altimos 5 afios)

EL PIM o PIMUS incluye perspectiva de género 1pt
Se cuentan con proyectos tangibles derivados del PIM o PIMUS 2pt
Se cuenta con un plan, programa o estrategia de movilidad en bicicleta reciente (Gltimos 5 1pt

anos), que incluye una red de movilidad en bicicleta, metas e indicadores de evaluacion

Se cuenta con un plan, programa o estrategia de movilidad en bicicleta que incluye una red de 1pt
movilidad en bicicleta, metas e indicadores de evaluacion, con perspectiva de género

Se cuenta con un plan, programa o estrategia de movilidad en bicicleta con proyectos tangibles 2pt
derivados de ese instrumento

Red de movilidad en bicicleta
- ITXXX]

Una red de movilidad en bicicleta representa a las vialidades donde las y los ciclistas pueden
circular de manera segura, comoda y con bajos niveles de estrés. Estas vialidades pueden
tener diferentes caracteristicas dependiendo del tipo de calle: pueden contar con una via

de circulacion exclusiva ciclista (ciclovias y ciclocarriles) o bien carriles en donde las y los
ciclistas comparten la via con vehiculos automotores, ya sea transporte piblico o vehiculos
particulares, que en este caso requieren de estrategias de pacificacion del transito.

Para que una red de movilidad en bicicleta pueda considerarse como tal, debe cumplir con 5
criterios principales:

. ser coherente y establecer la conexion entre los puntos de origen y destino,

2. ser directa, contar con rutas lo mas directas posible para cubrir la demanda de viajes,
contar con trazos sin desvios, libres de obstaculos y barreras urbanas, y evitar que el
ciclista recorra distancias mayores a las necesarias,

3. ser segura, establecer el disefio adecuado para proteger al ciclista en su recorrido,
incluyendo usuarios nuevos de la bicicleta con menor destreza que ciclistas urbanos
cotidianos,

4, ser comoda, generando confort a ciclistas en sus recorridos y evitar aquellos factores
que le puedan causar estrés,

5. ser atractiva, integrarse adecuadamente al entorno y ubicarse en sitios atractivos para

brindar seguridad pablica al ciclista a través de diferentes elementos de disefio (ITDP,

2011).

-

En términos de infraestructura ciclista, en las 30 ciudades mas grandes del pais se cuenta
con un registro nacional de 477 kilometros construidos, equivalentes a apenas 0.8 km por
cada 100,000 habitantes, de los cuales 20 % corresponden a ciclovia unidireccional, el 20 %
ciclocarriles, 58 % a ciclovia bidireccional, y 2 % a carril compartido entre bicicleta y transpor-
te piblico.
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Ciudad: Mazatlan
Foto: Sonia Medina

Tabla 7

Distribucion de
puntos para el eje de
evaluacion de Red de

movilidad en bicicleta

Fuente: ITDP (2015).
Mas ciclistas, mas
seguros.

La infraestructura ciclista de la ciudad forma una red y cumple con los criterios necesarios 3pts
Crecimiento de la infraestructura ciclista coherente con la tipologia vial 3pts
Existen lineamientos en la ciudad en donde la infraestructura verde vincula la 1pt

infraestructura vial ciclista (compartida o segregada) con vegetacion, genera espacios
con sombras que regulan microclimas, se alinea con corredores verdes que vuelven mas
agradable andar en bicicleta

Existen lineamientos en la ciudad en donde la infraestructura verde vincula la 2pts
infraestructura vial ciclista (compartida o segregada) con vegetacion, genera espacios

con sombras que regulan microclimas, se alinea con corredores verdes que vuelven mas

agradable andar en bicicleta. Existen lineamientos en la ciudad y proyectos tangibles

desarrollados con esos criterios

Regulacion
D [ N

Como se ha mencionado anteriormente, la velocidad es el principal factor de riesgo en hechos
de transito, debido a que a mayor velocidad de un vehiculo automotor, menor sera el tiempo
que tendra la persona que conduce para reaccionar. Cuando un vehiculo automotor circula

a una velocidad de 30 km/h requiere un espacio de 13 metros para frenar, mientras que a 50
km/h el espacio necesario se duplica. Por otra parte, cuando aumenta la velocidad, se reduce
el cono de vision del conductor y la posibilidad de hacer contacto visual, por lo que se reduce
su capacidad de tomar en cuenta a las y los demas usuarios de la via. Se deben integrar estra-
tegias para promover entornos urbanos adecuados para la circulacion de ciclistas con limites
de velocidad establecidos para su seguridad. Para cumplir con este objetivo, existen diversas
intervencionesy estrategias que se pueden seguir. Una de ellas es establecer los limites de
velocidad de circulacion en vias primarias a 50 km/hry en zonas escolares y de hospitales a 20
km/hr.

Cuardn aumenta & velocidad, dismicsye L visiin perifiérica

1525 kmih -50 km'h



Fuente: Elaboracion
propia con informacion
de Manual
Ciclociudades (ITDP) y
Manual de carga
(ITDP-CECI, 2015)
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Es importante que la regulacion especifica para cada ciudad tome como punto de partida la
jerarquia de la movilidad y se mantenga una coordinacion entre la regulacion local, estatal y
metropolitana de preferencia, para homologar las reglas de circulacion y facilitar el cambio de
comportamiento en las distintas entidades que conforman las zonas metropolitanas.

Para evaluar la regulacion en el Ranking Ciclociudades se establecieron tres categorias: (1)
seguridad, (2) circulacion y (3) disefo. Un eje de evaluacion nuevo en la metodologia actua-
lizada es aquel relacionado con distribucion urbana de mercancias (carga) para impulsar la
bicilogistica'«.

Distribucion urbana de mercancias y bicicletas

El transporte urbano de mercancias o la distribucion urbana de mercancias es el Gltimo
recorrido que realiza un vehiculo de carga para el abastecimiento y la entrega de bienes al
consumidor final, también conocida como Gltimo tramo de viaje?s. En la mayoria de ciudades
el tema de distribucion de mercancias se ha centrado en vehiculos motorizados, sin embargo,
en la practica existen vehiculos no motorizados que tienen notoria relevancia en las cadenas
urbanas de distribucion. Es importante que la bicilogistica sea mas reconocida en entornos
urbanos.

Este tema ha evolucionando en dimension y complejidad a lo largo del tiempo con base en las
necesidades de las ciudades que cada vez requieren con mayor rapidez bienes especificos.
Las estrategias se deben centrar en construir un sistema de movilidad seguro que prevenga
hechos de transito, y en caso de que estos ocurran, reduzca su gravedad. Las medidas que
pueden implementarse para garantizar la seguridad de las personas usuarias mas vulnerables
de las calles son:

Rediseno vial geométrico en intersecciones

Capacitacion a conductores de vehiculos de carga

Replanteamiento de logistica de distribucion de bienes y mercancias, priorizando cuando
sea posible el uso de vehiculos no motorizados en el Gltimo tramo de viaje

Designar horarios y rutas para la distribucion de mercancias, y para circulacion de vehiculos
en zonas céntricas y con alta afluencia peatonal y ciclista

Establecer maximo de dimensiones

Diseno de vehiculos en los que que conductores tengan mejor visibilidad

Fomento a los vehiculos amigables con el ambiente, incluyendo vehiculos full-eléctricos,
hibridos y a gas licuado o a gas natural comprimido

Promocion de bicilogistica

Regulacion horaria del uso de la vialidad para los vehiculos de carga urbana. Normalmente en
los centros historicos la regulacion permite su uso por las mafanas, y en particular en las areas
peatonalizadas se restringe a partir de las 11:00hrs. (ITDP, 2016)

Algunas estrategias para eficientar la distribucion urbana de mercancias?é son las Platafor-
mas Logisticas de Distribucion Metropolitana y Regional (PLADIS), la localizacion de Centros
de Distribucion (CEDIS) y la Red de Corredores Urbanos Metropolitanos. Para mantener la ob-
jetividad del tema carga y bicilogistica, la evaluacion del Ranking Ciclociudades se centra en
aspectos de seguridad vial y logistica de distribucion en el Gltimo tramo de viaje. Esta suele
realizarse en calles locales que conectan con los destinos finales, y en calles secundarias, que
corresponden generalmente a ejes estructurales de una red de movilidad en bicicleta. Este
tema es prioritario para solventar algunas dudas de compatibilidad que surgen entre autori-
dadesy la ciudadania en la construccion de proyectos cicloincluyentes tales como zonas 30.

El término bicilogistica, se utiliza para referirse al traslado de bienes, servicios y mercancias, utilizando vehiculos no motorizados, como bicicletas o triciclos.
También referido como dltima milla. 21
Para mas informacion consultar la Guia de Distribucion Urbana de Mercancias. Disponible en: http://ceci.itdp.mx



La bicilogistica es
comin en muchas
ciudades mexicanas, se
debe fortalecer su
potencial en la cadena
de distribucion de
mercancias

Ciudad de México

Foto: ITDP
Tabla 8 S i, ) . )

Circulacion ;La bicicleta esta reconocida como un vehiculo? 1pt

Si
Distribucion de
puntos para el eje . L o ) ) )
de evaluacion de Clrcula_cmn ;Lasy los ciclistas tienen derecho a circular por el carril de la derecha? 1pt
Regulacion St

Circulacion ;Lay el ciclista tiene permitido circular en vias primarias? 1pt
Si

Circulacion ;Se prevén sanciones a la circulacion y estacionamiento de automoviles sobre 1pt

lainfraestructura ciclista?
Si

Circulacion ;La y el ciclista esta obligado a circular en ciclovia cuando esta exista? 1pt
No

Circulacion ;Las sanciones a ciclistas incluyen arresto, remision del vehiculo o multas 1pt

econdmicas?
No

Seguridad ,El uso del casco es obligatorio? 1pt
No

Seguridad (Carga y bicilogistica) ;Existen lineamientos para la circulacion de vehiculos de carga 1pt
en zonas urbanas (horarios, dimensiones) prioridad en proteccion a usuarios vulnerables?
Si

Seguridad ;Esta prevista la obligacion de dejar al menos 1,5 mt de separacion al rebasar a 1pt
ciclistas?
Si

Seguridad ;La velocidad maxima de circulacion en calles primarias es de 50 km/hr? 1pt
Si

Seguridad ;La velocidad maxima de circulacion en zonas escolares y hospitales es de 20 km/ 1pt
hr?
. Si

Seguridad ;Para obtener la licencia de conducir se requiere examen y curso?
Si Tpt

Seguridad ,El seguro de responsabilidad civil para automovilistas es obligatorio?
Si Tpt




Disefio ;Existe una guia o lineamiento de disefo de infraestructura ciclista alineada a buenas

practicas internacionales y aplicable a la ciudad? 1pt
Si

Disefio ;Es obligatoria la inclusion de biciestacionamientos (reglamento de construcciones,

NOM, etc )? 1pt
Si

Disefo ;Existen lineamientos para la gestion de sistemas de bicicleta compartida convencional

o sin anclaje? 1pt
Si

Disefio ;Existen manuales o normas de dispositivos de transito que contemplen la

infraestructura ciclista? 1pt
Si

Otros incentivos
D

Las politicas para avanzar en movilidad en bicicleta pueden estar acompanadas de acciones
complementarias que, de forma indirecta, motivan a las personas utilizar la bicicleta como
modo de transporte. Estas acciones pueden ser a partir de diversas estrategias, como la
reduccion de velocidades y estrategias de pacificacion del transito, implementando zonas 30.
También pueden estar acompanadas de sinergias con empresas o instituciones piblicas y asi
implementar acciones como incentivos econdmicos para llegar al trabajo en bicicleta o un
programa del tipo “Viernes sin auto”.

Ciudad de México,
celebracion del Dia de
Caminary Pedalearala
Escuela

Foto: Sonia Medina

Tabla 9

Otros incentivos (instalacion de parquimetros, zonas 30, incentivos para llegar al trabajo en 2pts
o B bicicleta)
Distribucion de

puntos para el eje de
evaluacion de Otros
incentivos




Tabla 10

Distribucion de puntos
para eje de evaluacion
de Cambio climatico

Ciudad: Tulum
Foto: Sonia Medina

Cambio climatico
D 000000

La movilidad activa tiene una relacion directa con las acciones de adaptacion y mitigacion al
cambio climatico en entornos urbanos. Ademas de implementar estrategias de alto impacto
para combatir la emergencia climatica desde el sector transporte, como la construccion o am-
pliacion de sistemas de transporte masivos y la transicion hacia un modelo de energias lim-
pias, es importante contar una politica contundente de fomento de la movilidad activa, apli-
cabley replicable a nivel local y con gran potencial para lograr cambios tangenciales a favor
del medio ambiente. En este eje, se evalia la vinculacion efectiva de la movilidad en bicicleta
con el cambio climatico, asi como la inclusion de este mensaje en campafnas de comunicacion,
promocion y difusion;sin dejar fuera el resto de los beneficios que aporta la bicicleta.

Un ejemplo observado como buena practica es el Plan de Accion Climatica de San Diego,
California, que establece como meta el aumento de la proporcion de viajes en bicicleta del 2
% al 6 % para el 2020 y al 18 % para el 2035. Para lograrlo, San Diego redisefa su sistema de
bicicletas compartidas con el objetivo de mejorar el servicio a sus usuarias y usuarios. La ciu-
dad desplazo 15 cicloestaciones que anteriormente se ubicaban cerca de la playa y brindaban
servicio principalmente a turistas, hacia barrios mejor conectados con la red de infraestructu-
ra ciclistay de transporte publico. Adicionalmente, el departamento de transporte se compro-
metio a construir mas infraestructura ciclista y senderos verdes para peatones en el centro de
San Diego.

En los ambitos de planeacion urbanay cambio climatico, destaca el caso de Metepec. EL PIMUS
del municipio, publicado en junio de 2018, fue reconocido como buena practica por Connective
Cities y la GIZ ya que se vincula con el Plan de Desarrollo Municipal de Metepecy el Plan de
Accion Climatica. Respecto a medio ambiente y cambio climatico, como acciones derivadas del
PIMUS en el subprograma de gestion de la movilidad se encuentra un micrositio de movilidad
“Metepec en Movimiento”, Zona de Baja Emision del Pueblo Magico de Metepec.

Se cuenta con un plan o programa de mitigacion o adaptacion al cambio climatico: Regional 1pt
0 Metropolitano

Se cuenta con un plan o programa de mitigacion o adaptacion al cambio climatico: Local 1pt
Se establece un vinculo de metas de reduccion de emisiones con movilidad activa 1pt
Se realizan campanas o eventos para promover la movilidad en bicicleta desde la 1pt

perspectiva de cambio climatico, medio ambiente o calidad del aire
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Intermodalidad
D

Bicicleta y transporte publico

Partiendo de la definicion de “accesibilidad” como la cercania a bienes y servicios'?, no se
puede pensar en movilidad urbana sin la configuracion socioespacial y la distribucion de
actividades, equipamiento y servicios urbanos. La bicicleta es un vehiculo practico, seguro

y agil para transportarse en la ciudad, sin embargo, las distancias recorridas para acceder a
los servicios o actividades pueden ser mayores a las distancias que algunas personas pueden
estar dispuestas a recorrer exclusivamente en bicicleta; es decir, pedaleando de un origen a
un destino.

La bicicleta se considera el modo de transporte mas eficiente para distancias de hasta 5
kilometros's. Para una distancia mayor, otros modos individuales motorizados resultan ser
competitivos por la distancia recorrida, el tiempo y energia invertidos; sin embargo, estos
resultan ser mas caros para el individuo y la sociedad por el consumo de combustible y otras
externalidades relacionadas con inseguridad vial, contaminacion del aire, pérdida de tiempo
en traslados, contaminacion auditiva, entre otros. Asi, combinar la bicicletay el transporte
piablico puede ser una opcion mas atractiva y eficiente en trayectos de 10 kilometros en ade-
lante?®.

La intermodalidad es la capacidad de combinar al menos dos modos2° de transporte para
completar una cadena de viaje y lograr acceder a los bienes y servicios urbanos deseados

por cada persona (también llamado “recorrido puerta a puerta”). La bicicleta es un vehiculo
eficaz para aumentar la accesibilidad en una ciudad. En distancias largas, lo es especialmente
para cubrir el primer y ltimo tramo de viaje. Al combinar modos de transporte, incluso con el
automovil, ocasionalmente, se da lugar a un viaje intermodal con el que, hasta las personas
que viven en zonas alejadas de sus centros de empleo u otros destinos de viaje y que deben
recorrer largas distancias, pueden considerar la bicicleta como una opcion cotidiana de trans-
porte.

Bicicleta + transporte piblico (masivo)

La integracion entre bicicleta y transporte plblico masivo crea una red de movilidad de alto

alcance, siempre y cuando el entorno?? de las lineas y estaciones de transporte sea pedalea-
ble, seguro, de bajo estrés y tenga alta conectividad, permeabilidad y transitabilidad urbana
para personas a pie o en bicicleta.

Ciudad de México
Foto: ITDP

Transport Engineering for Planners (2017). Elements of Access: Transport Planning for Engineers.

La velocidad promedio de la bicicleta es de entre 15 y 20 Km/hr. (Ciclociudades, 2011).

ITDP (2011). Manual Ciclociudades. Recuperado de: http://ciclociudades.mx

Adicional a los desplazamientos peatonales.

El entorno peatonal inmediato de una estacion se considera de entre 500 y 800 metros, para la bicicleta se consideran en promedio 3 kildometros.
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Hasta el momento, 10 ciudades del pais cuentan con sistemas de transporte piblico masivo: Zona
Metropolitana del Valle de México (BRT, Metro, Tren Ligero, Tren Suburbano), Guadalajara (BRT, Tren
Ligero), Monterrey (BRT, Metro), Puebla (BRT), Ledn (BRT), Chihuahua (BRT), Ciudad Juarez (BRT), Tijua-
na(BRT), Pachuca (BRT), y Acapulco (BRT). El resto de las ciudades mexicanas cuentan en su mayoria
conredesdetransporte plblico no estructurado, que facilmente pueden integrar a la bicicleta como
complemento de viaje a través de facilidades como biciestacionamientos de corta y larga estancia.

Indicadores de evaluacion

+ Ladisponibilidad de un sistema de transporte piblico masivo en la ciudad?2

+  Programa de biciestacionamientos de corta y larga estancia en el entorno de esta-
ciones de transporte piblico masivo

+  Posibilidad de subir la bicicleta a las unidades de transporte piblico, al menos en
ciertos horarios y dias de la semana, ya sea dentro de la unidad o en un espacio de
rack.

Bicicletas y transporte publico (no masivo)
Para las ciudades que no cuentan con transporte piblico masivo, se analiza si:

+ lLaciudad tiene un programa de biciestacionamiento en el espacio publico, en las
paradas de transporte piblico

«  Existe la posibilidad de subir la bicicleta a las unidades de transporte piblico, al
menos en ciertos horarios y dias de la semana, ya sea dentro o fuera (con rack) de la
unidad.

Paradas de transporte piblico

La ubicacion de los puntos de ascenso y descenso de pasajeros deben encontrarse por lo menos
10 metros antes de las esquinas para que los vehiculos que prestan el servicio de transporte
publico no obstruyan la visibilidad de las y los ciclistas que circulan junto a él; de esta forma los
conductores de vehiculos que se acercan desde la via transversal siempre podran percibir a las
y los usuarios de la bicicleta. En el caso de carriles que se comparten con el transporte piblico,
deberan tener un ancho necesario para que las y los ciclistas puedan realizar el rebase de buses
que se encuentran en la parada realizando maniobras de ascenso y descenso de pasajeros.

Sistemas de bicicletas compartidas23

Los sistemas de bicicletas compartidas (SBC) han tomado diversas formas en la Gltima década,
desde su inicio como bicicletas gratuitas distribuidas de forma manual en una comunidad para
uso colectivo, hasta los sistemas tecnologicamente mas avanzados y seguros que vemos hoy

en dia en la mayoria de las ciudades. El proposito de las bicicletas compartidas, sin embargo,
siempre ha sido el mismo: permitir a las personas recoger una bicicleta en un lugar y devolverla
en otro, volviendo a la movilidad en bicicleta una parte de la cadena de viajes en la ciudad de
forma practica. EL "qué" es simple; el "como" es donde se vuelve complejo (ITDP, 2018).

Al momento, 9 ciudades de México cuentan con sistemas de bicicletas compartidas que ope-
ran bajo esquemas diversos. Algunos son de uso interno, como los que funcionan en entornos
escolares, “Pumabici” en la Ciudad de México o “Lobobici” en Puebla. Como modo de transporte
publico, en términos generales, los sistemas de bicicleta compartidas operan normalmente
bajo un esquema piblico - privado y son parte de la red de transporte piblico de una ciudad,
ya sea por integracion tarifaria o por método de pago, ejemplo de estos sistemas son Ecobici
en la Ciudad de México y MiBici en el Area Metropolitana de Guadalajara. Por otro lado, existen
esquemas de bicicletas compartidas que a pesar de no estar directamente integrados a la red
de transporte publico, tienen potencial para maximizar la intermodalidad, como los sistemas de
bicicletas compartidas sin anclaje, también llamados free-floating, stationless o mas popular-
mente dockless.

Aunque el concepto no es nuevo en el mundo24, en México incursionaron en el esquema de
movilidad en bicicleta a inicios de 2018. El modelo sin anclaje ofrece una experiencia de uso
compartido mas flexible, ya que las y los usuarios pueden iniciar y finalizar su viaje mucho

mas cerca de sus zonas de origen y destino sin tener que encontrar la estacion de anclaje mas
cercana. Sin embargo, existen lineamientos de operacion que estos nuevos modelos deben
seguir para garantizar su uso 6ptimo y no desaprovechar las ventajas que podrian brindar a una

Para las ciudades sin transporte masivo se analiza si hay un programa de ordenacion de paradas de transporte piblico y la dotacion de biciestacionamientos
de corta y larga estancia en su entorno.
Para mas informacion sobre sistemas de bicicleta compartida revisar: https://www.itdp.org/2018/06/13/the-bike-share-planning-guide-2/


 https://www.itdp.org/2018/06/13/the-bike-share-planning-guide-2/
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ciudad. Gracias al GPS integrado en las bicicletas, estos sistemas tienen un gran potencial de
generar datos robustos sobre los patrones de viaje, insumos fundamentales para la planeacion
de movilidad en bicicleta. Por ejemplo, permiten identificar vialidades usadas con frecuencia
por usuarias y usuarios y que podria derivar en el crecimiento de la infraestructura vial ciclista,
ademas de identificar zonas de atraccion y generacion de viajes. Los sistemas convencionales?s
pueden generar esta informacion a través de encuestas periodicas a usuarias y usuarios.

De acuerdo con la Guia de Planeacion de Sistemas de Bicicletas Compartidas de ITDP, entre las
ventajas de estos sistemas en las ciudades donde operan, se encuentra su facil vinculacion con
las metas de reduccion de emisiones y de cambio climatico, al ser clave para disminuir los viajes
eny la intensidad de uso de automoviles particulares (Kilometros-Vehiculo Recorridos, KVR26).
También, los SBC tienen el potencial de contribuir a los objetivos de desarrollo econdomico de

la ciudad. Sin embargo, esto solo es posible cuando la operacion de los SBC, ya sean piblicos

o privados, esta regulada de forma adecuada y sus objetivos estan claramente vinculados a las
metas de movilidad en bicicleta de una ciudad.

Identificar objetivos y metas concretas para los sistemas de bicicletas compartidas es de ayuda
para que las ciudades definan cuales son las politicas prioritarias y cual es la mejor manera de
hacer un seguimiento del progreso y medir el éxito de los SBC. A mediano y largo plazo, la re-
copilacion de datos de los operadores de SBC es elemental para la construccion de politicas de
movilidad en las ciudades donde operan (ITDP, 2018).

Indicadores especificos

+  Ndmero de bicicletas por cada habitante de la ciudad
+  Niamero de viajes por bicicleta y por persona
- Existencia de un sistema de bicicletas compartidas

La inclusion efectiva de sistemas de bicicleta compartida, especialmente con una integracion
robusta a los sistemas de transporte plblico, brinda a las ciudades la oportunidad de posicionar
a éstos sistemas como una pieza clave de la red de transporte y de acceso equitativo a servicios.
Para lograrlo, se pueden hacer campafas y estrategias de inclusion, por ejemplo. Algunos SBC
tienen tarifas diferenciadas para usuarias y usuarios dependiendo de sus ingresos. Diversos
elementos relacionados con la forma en que se ha planificado, gestionado y operado el uso de
bicicletas compartidas perpetian esta division demografica. A menudo, el area de servicio de un
sistema no llega a las comunidades menos densas en empleos y actividades, pero mas densas
en poblacion, o bien las mas alejadas y con pocos habitantes y de bajos ingresos, eliminando
para estos residentes el uso compartido de bicicletas como una opcion conveniente de transpor-
te de puerta a puerta.

Indicadores como la disponibilidad de bicicletas por cada mil residentes, el porcentaje de
poblacion de bajos ingresos y con grado de marginacion medio, alto o muy alto?’ que viven y/o
trabajan dentro del area de servicio, y la conveniencia y facilidad de uso del sistema (nimero de
estaciones por kildmetro cuadrado, nimero de viajes por bicicleta) son tomados en cuenta para
evaluar a los SBC dentro del Ranking Ciclociudades, y con esta guia se pueden generar los datos
necesarios para que las ciudades midan el progreso hacia esos objetivos.

SREEEIES

Ciudad: Tlaquepaque
Foto: Sonia Medina

Existen sistemas de bicicletas compartidas sin anclaje vinculadas al transporte publico europeo desde hace varios afos. En 2015, estos sistemas tuvieron una
representacion en la escena global gracias a docenas de companias privadas que se expandieron rapidamente en China y otras ciudades en todo el mundo.
(ITDP, 2018).

Dock-Based o sistemas con anclaje.

Para mas informacion consultar: Indicador kilometros-vehiculo recorridos (VKR). ITDP (2012). Disponible en: http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/
MedicionKVR.pdf

Se utiliza la capa de informacion GMU de INEGI.
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Tabla 11

Distribucion de puntos
para eje de evaluacion
de Intermodalidad

Ciudad: Guadalajara
Foto: Ari Santillan

Se cuenta con biciestacionamientos de corta estancia en la cercania de otros sistemas de 1pt
transporte piablico

El sistema o red de transporte piblico se localiza a una distancia caminable de una red 1pt
seguray comoda de movilidad en bicicleta

Se cuentan con biciestacionamientos de larga estancia en la cercania de otros sistemas de 1pt
transporte pablico

Se permiten las bicicletas a bordo del transporte plblico, al menos en ciertos horarios en 1pt
ciertas rutas

Existencia de al menos un SBC en la ciudad. 2pts
SBC: Promedio de uso de 4 a 6 viajes por bicicleta al dia 1pt
SBC: Nimero de viajes de cada bicicleta por cada 100,000 habitantes 1pt
SBC: Personas cerca del poligono de cobertura, al menos 25 % GMU medio - alto 1pt
SBC: Estrategias de inclusion 1pt
SBC: Incentivos para combinar SBC con transporte publico 1pt




Monitoreo y evaluacion
D

Para conocer el impacto que tienen las diferente estrategias o proyectos implementados
en las ciudades, es importante que se monitoree y evalle su desempeno. Para ello, el poder
conocer el nimero de ciclistas en la calle, sus caracteristicas y su crecimiento es importante.

Tabla 12 o o
Se cuenta con una base de aforos ciclistas o el perfil ciclista 1pt
Distribucion de o o o
puntos para el eje de Se hacen aforos ciclistas o el perfil ciclista de manera periddica 1pt
evaluacion de Monitoreo
y evaluacion Existe un sistema de informacion de hechos de transito relacionados con ciclistas 1pt
Se actualiza de manera periodica la base con la informacion de hechos de transito 1pt

relacionados con ciclistas

Existe un sistema de informacion con el estado de la infraestructura ciclista 1pt
Se actualiza de manera periodica la base con informacion del estado de la infraestructura 1pt
ciclista

Existe una Encuesta Origen - Destino actualizada (EOD) 2pts
Han monitoreado el avance de desempeno del reparto modal:1 a 2 % en bicicleta 1pt
Han monitoreado el avance de desempeno del reparto modal: >2 % viajes en bicicleta 2pts
Se publica anualmente un informe y evaluacion de la movilidad en bicicleta 1pt

Ciudad de México
Foto: Sonia Medina
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Nota metodologica

De forma especifica se contemplan dos ejes transversales de evaluacion que se fundamentan en
principios de acceso equitativo y seguro a los bienes y servicios de la ciudad. En primer lugar,
seguridad vial se contempla como un eje de evaluacion con sus propios indicadores asociados y
se expresa en otros objetivos de desempeiio tales como regulacion, educacion y promocion, red
de movilidad en bicicleta, monitoreo y evaluacion, e intermodalidad.

El segundo eje transversal considerado en las métricas del Ranking Ciclociudades es la inclusion
de la perspectiva de género en la planeacion y promocion de la movilidad en bicicleta a través
de dos ambitos de accion. Asi, se evalla la inclusion de mujeres como usuarias de la bicicleta a
través de:

1. Existencia de planes de movilidad urbana sustentable, de movilidad en bicicletay
estudios de factibilidad de proyectos especificos, por ejemplo, un sistema de bicicletas
compartidas que consideren perspectiva de género.

2. Realizacion de auditorias o evaluaciones puntuales con perspectiva de género, dirigi-
das a redes de movilidad en bicicleta, e intermodalidad derivado del potencial de uso de
la bicicleta como primery Gltimo tramo de viaje.

3. Inclusion de mujeres en la planeacion y desarrollo de proyectos de movilidad en bici-
cleta considerando una representacion de minimo 30 % en los equipos de trabajo de las
areas y dependencias encargadas del tema.

En términos generales, para tener una evaluacion imparcial y para promover la apertura de da-
tos e informacion contenida en este reporte, solo se considera valida la informacion que es ex-
plicita y que esta disponible al pablico de forma libre, en un lenguaje de facil comprension para
personas no especializadas. Por ejemplo, si una ciudad tiene una base de datos sobre hechos de
transito pero esa informacion no esta disponible al pablico, no se puede tomar como valida.

La informacion contenida en este reporte abarca hasta diciembre de 2018. Los proyectos desa-
rrollados posterior a esa fecha seran considerados para proximas ediciones de esta evaluacion.



Resultados

La mayoria de las ciudades han tenido avances en sus politicas, acciones y estrategias imple-
mentadas en materia de movilidad en bicicleta. Cada una ha avanzado de acuerdo con sus
posibilidades, y algunas mas rapidamente que otras. En la tabla 13 se puede observar el avance
que han tenido las 15 ciudades evaluadas desde el 2013. Como se mencion6 anteriormente, los
resultados de esta tabla se presentan en orden alfabético.
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Tabla 13

Distribucion de puntos
para cada ciudad por eje
de evaluacion
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cudad  runtos | @) | @ | @ | @ ® 00 L BN
0 1 0 2 7 0 0 0 2 0 0
Acapulco 12
0% 13% 0% 25 % 44 % 0% 0% 0% 22 % 0% 0%
0 2 3 0 7 4 0 5 5 0 2
Ahome 28
0% 25 % 27 % 0% 44 % 44 % 0% 42% 56 % 0% | 100 %
5 1 3 1 7 1 0 5 2 0 0
Cancln 25
50 % 13 % 27 % 13 % 44 % 1% 0% 42 % 22% | 0% 0%
Ciudad de 63 0 4 4 6 14 5 8 8 9 3 2
Mexico 0% | 50% | 36% | 75% | 88% | 56% | 73% | 67% | 100%| 75% | 100 %
Ciudad " 0 2 1 1 8 0 0 0 0 0 0
Guzman 0% | 5% | 9% | 3% | 50% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0%
Ciudad - 0 1 2 1 9 1 0 0 4 2 0
Juarez 0% | 3% | 18% | 3% | 56% | 2% | 0% | 0% | 44% | 50%| 0%
0 0 0 1 8 1 0 3 3 0 0
Culiacan 16
0% 0% 0% 13% 50 % 1% 0% 25 % 33% 0% 0%
0 0 0 1 7 0 0 0 0 0 0
Ensenada 8
0% 0% 0% 13% 44 % 0% 0% 0% 0% 0% 0%
5 4 3 6 il 2 7 8 6 3 2
Guadalajara 58
50 % 50 % 27 % 75 % 69 % 2% | 64% | 75% 67 % | 75% | 100 %
0 1 2 3 10 2 0 3 4 0 2
Hermosillo 27
0% 13 % 18 % 38 % 63 % 22 % 0% 25 % 44% | 0% | 100 %
0 3 0 0 8 0 0 0 3 0 0
Irapuato 14
0% 38 % 0% 0% 50 % 0% 0% 0% 33% 0% 0%
0 4 6 2 7 1 2 4 4 0 0
Ledn 30
0% 50 % 55 % 25 % 44 % 11 % 18 % 33% 44 % 0% 0%
0 0 0 0 7 1 0 3 3 0 0
Mazatlan 14
0% 0% 0% 0% 44 % 11 % 0% 25 % 33% 0% 0%
0 2 7 4 7 3 1 6 3 0 0
Mérida 34
0% 25 % 64 % 50 % 44 % 33% 9% 50 % 33% | 25% 0%
0 8 6 2 M 4 3 3 4 2 2
Metepec 45
0% 100 % | 55% 25 % 69 % 44 % | 27 % 25 % 44 % | 50 % | 100 %
0 2 3 2 9 2 1 5 3 0 0
Monterrey 27
0% 25 % 27 % 25 % 56 % 2% 9% 42 % 33% 0% 0%
5 2 4 3 6 1 0 3 4 0 0
Morelia 28
50 % 25 % 36 % 38 % 38 % 11 % 0% 25% 44 % 0% 0%
5 1 0 0 8 0 0 5 5 0 0
Moroleon 24
50 % 13 % 0% 0% 50 % 0% 0% 42 % 56% | 0% 0%
5 2 1 4 8 1 2 3 2 0 0
Pachuca 28
50 % 25 % 9 % 50 % 50 % MN% | 18% 25 % 22% | 0% 0%
0 4 4 5 6 2 3 5 2 2 2
Puebla 35
0% 50% | 36 % | 63% | 38% 2% | 27% 42 % 22% | 50 % | 100 %




Capacidad
institucional
Monitoreo y
evaluacion
Educaciony
promocion
Regulacion
Planeacion
Intermodalidad
Infraestructura
Seguridad vial
Cambio climatico

- @
- @
N} . Otros incentivos

Inversion

Ciudad Puntos
) 0 n 4 4 9 5 0
Querétaro 45
0% 50 % 9% 63 % 69 % 44 % | 36 % 75 % 56 % 0% | 100 %
0 1 3 2 7 2 0 0 0 0 0
Tepic 15
0% 13 % 27% | 44% | 22% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 1 3 1 6 4 0 0 2 0 0
Tijuana 17

0% B% | 27% | 13% | 38% | 44% | 0% 0% 2% | 0% 0%

Tlaquepaque 34
0% 50 % 27 % 75 % 69 % 2% | 64% 75 % 67% | 75% | 100 %

5 4 3 6 n 2 7 9 6 3 2
Zapopan 58
50% | 50% | 27% | 75% | 69% | 22% | 64% | 75% | 67% | 75% | 100 %
Total 10 8 n 8 16 9 1" 12 9 4 2

Resultados a nivel nacional

Esta seccion resume hallazgos y areas de oportunidad identificadas a partir de los resultados
de las ciudades en el Ranking Ciclociudades. Detallamos en algunas ocasiones la relevancia de
estos ressultados para las cinco ciudades CiClim que son parte de la cooperacion técnica con
la GIZ: Hermosillo, Leon, Mérida, Morelia, y Tlaquepaque. Cabe destacar que estas son similares
en caracteristicas a ciudades intermedias del Norte, Centro y Sur del pais, permitiendo asi la
ampliacion de los hallazgos a la mayoria de las ciudades mexicanas.

A nivel nacional en 2018, el promedio de la puntuacion de las ciudades evaluadas en cuanto a la
politica de movilidad en bicicleta fue de 28.68 puntos, con respecto al Gltimo ano de evaluacion,
se observa un incremento de 11.08 puntos.

El analisis de los resultados nos permiten identificar areas de oportunidad a nivel nacional, que
sera necesario aprovechar para mejorar la gestion y el desempeno de las politicas de movilidad
en bicicleta:
« Incremento de capacidades técnicas y de coordinacion local y a escala regional o
metropolitana.

+  Acciones puntuales (que no requieren inversion mayor) pero que pueden tener
un impacto significativo; tal es el caso de actividades de educacion y promocion,
biciescuelas o campanas de comunicacion estratégica.

+  Homologacion y sistematizacion de informacion referente a hechos de transito;
destaca el potencial de uso de las bases de datos desarrolladas por sociedad civil,
lo cual también representa oportunidades de planeacion horizontal y participati-
va, asi como para impulsar la politica pdblica basada en evidencia.

+  Promocion de la paridad de género en los equipos encargados de proyectos de
transporte urbano sustentable y de movilidad en bicicleta.

« Impulso de regulacion que se anticipe a la llegada de nuevas opciones de movili-
dad para no desaprovechar sus beneficios mientras se ofrece un buen servicio a
las personas usuarias.

El analisis detallado de los resultados a nivel local muestran buenas practicas que podran servir
de referencia para ciudades que busquen mejorar su puntuacion en los diferentes ejes de eva-
luacion:
«  EnHermosillo y Mérida, destaca el impulso a la infraestructura y su vinculacion
con la promocion de la movilidad ciclista. Hermosillo en particular tiene mayor
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avance en comparacion con otras ciudades evaluadas al contar con un manual
de infraestructura verde que provee lineamientos técnicos para su inclusion de
proyectos; una buena practica que podra replicarse en el pais.

«  Destacan ciudades como Querétaro, Metepec y Mochis de las cuales las ciudades
mexicanas pueden tomar como referencia algunas de las estrategias ahi imple-
mentadas y que se relacionan con movilidad activa estudiantil (Querétaro), incen-
tivos a la movilidad en bicicleta (Metepec) y zonas de transito calmado e inclusion
de lineamientos de distribucion de mercancia urbana (Mochis).

+ Tlaquepaque tiene una situacion peculiar en comparacion con otras ciudades
intermedias considerando que es parte del Area Metropolitana de Guadalajara
que destaca desde 2013 por la variedad de acciones realizadas para promover la
bicicleta. La ciudad debe aprovechar esta inercia para desarrollar mas proyectos y
para favorecer la capacidad institucional y la planeacion participativa.

«  El proyecto Andale, una estrategia de movilidad peatonal desarrollada en Puebla
tiene amplio potencial para ser replicado en las ciudades mexicanas y CiClim en
particular, para lograr un mejor desempeno en educacion y promocion asi como
en proyectos cicloincluyentes.

+  Un caso notable y con mejor desempenio en cuanto a inversion es sin duda el
Area Metropolitana de Guadalajara (AMG) que invirtié 162 millones de pesos del
Fondo Metropolitano para la implementacion del Sistema de Bicicleta Piblica
Mi Bici y de la Zona 30 en los centros historicos de dos municipios de la AMG, en
2014. En 2017 invirtio el 32 % de los recursos destinados a movilidad, a proyectos
relacionados con infraestructura ciclista. Actualmente el AMG destaca como una
de las ciudades lideres en el tema, ademas de ser reconocida por sus procesos de
planeacion metropolitana. Al respecto, Tlaquepaque tiene un potencial destacado
para seguir el paso de municipios como Guadalajara 'y Zapopan.

+  Respecto a la paridad de género en los equipos técnicos, destaca el caso de Pue-
bla, con una configuracion en el equipo de trabajo de movilidad de 50 % de muje-
res a nivel de la secretaria (34 personas en total, 17 mujeres) y 85 % en la Direccion
de Planeacion y Proyectos (8 personas en total, 7 mujeres). Esta es, sin duda, un
area de oportunidad para las ciudades mexicanas y en particular ciudades CiClim,
pues ninguna de las Gltimas tuvo un buen desempeno en este eje.

+  En cuanto a planeacion urbana, si bien la bicicleta esta tomando un papel cada
vez mas relevante, es fundamental lograr la inclusion de una perspectiva de gé-
nero en los instrumentos de planeacion proximos a desarrollarse en las ciudades.
Ademas de brindar una perspectiva ampliada y diversa de la situacion de la movi-
lidad, ayudara a establecer metas especificas tal como el incremento en porcenta-
jes especificos de viajes en bicicleta realizados por mujeres o la representatividad
de al menos 30 % de los equipos técnicos con mujeres.

En el Gltimo periodo de evaluacion 2015-2018 del Ranking Ciclociudades, las ciudades de Que-
rétaro, Guadalajara y Canclin destacan por su avance. Querétaro en particular ha presentado
un gran avance en la materia, y de manera especifica en su eje de evaluacion de Promociony
Educacion. En los Gltimos anos la ciudad publico su Guia de conduccion en bicicleta. Ademas
esta implementando su programa “Viernes sin auto” en el que comunidades escolares utilizan
modos de transporte alternos al automovil un dia a la semana. Asi, se introdujeron biciorugas
en las escuelas para que las ninas y los ninos puedan llegar a sus centros escolares de manera
activa, saludable y sostenible.

Con la actualizacion de la metodologia del Ranking Ciclociudades en 2018, es ahora posible
integrar a ciudades con tamanos y condiciones diversas en la evaluacion. Por ello, en vez de
contrastar la puntuacion total obtenida por cada ciudad, se privilegia la identificacion del avan-
ce logrado entre diferentes ejercicios de evaluacion a nivel local, dentro de las caracteristicas
especificas de una u otra ciudad. La Grafica 6 presenta la evolucion de la puntuacion obtenida
por ciudades evaluadas en 2015 y 2018 por el Ranking Ciclociudades. Si bien la grafica no incluye
aquellas ciudades que fueron evaluadas por primera vez en 2018, al no contar con informacion
de 2015, se alienta a que estas y mas ciudades sigan participando en el Ranking Ciclociudades
para monitorear avances -o retrocesos- en las politicas de movilidad en bicicleta de las ciudades
mexicanas.



Grafica 5

Evolucion del
desempeno de ciudades
evaluadas en el periodo

del 2015 al 2018
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Principales hallazgos por eje
de evaluacion

Educaciéon y promocion

Los resultados 2018 muestran que la mayoria de las ciudades del Ranking trabajan en colabo-
racion con la sociedad civil para sensibilizar a la ciudadania sobre la movilidad en bicicleta. La
mitad de las ciudades evaluadas cuentan con una via recreativa para facilitar la apropiacion

de la bicicleta como modo de transporte o ha desarrollado una campana sobre el uso de la
bicicleta. Sin embargo, aln existen areas de oportunidad para que las ciudades fomenten de
manera integral la educacion y promocion del uso de la bicicleta. Solo tres ciudades (Guadala-
jara, Tlaquepaque y Zapopan) incluyeron informacion sobre el ciclismo urbano en los examenes
de manejo ; menos de un tercio de las ciudades tienen un manual de ciclismo urbano (Tlaque-
paque, Mérida, Querétaro, Guadalajara, Zapopan, Pachuca, Puebla, CDMX y Metepec) ; y pocas
son las que capacitan a sus conductores de transporte piblico sobre el ciclismo urbano.

Destacan Querétaro, Puebla, Zapopan y la Ciudad de México, ya que a diferencia de otras ciuda-
des, cuentan con un manual de ciclismo urbano, biciescuelas y una via recreativa. En compara-
cion con el Gltimo ranking, Querétaro tuvo un mejor desempeio.

Intermodalidad

El eje de evaluacion Intermodalidad es uno de los ejes con menor desempeno para todas las
ciudades. En 2015, la (nica ciudad que destacaba era la Ciudad de México; y en 2018 destacan
Tlaquepaque, que entra por primera vez en el ranking, Guadalajara y Zapopan. De manera gene-
ral, la mayoria de las ciudades carecen de biciestacionamientos de corta estancia, y la Ciudad
de México es la Gnica que cuenta con biciestacionamientos de larga estancia funcionales. Es
importante mencionar que, por sus caracteristicas, la Ciudad de México es de las pocas ciu-
dades con una alta densidad de transporte plblico masivo. Solo en siete ciudades se pueden
subir bicicletas en ciertos vehiculos de transporte piblico: Tlaquepaque, Leon, Guadalajara,
Zapopan, Puebla, CDMX y Monterrey. Ademas, pocas ciudades mexicanas son las que tienen un
sistema de bicicletas compartidas, por lo que su nivel de desempeno en Intermodalidad dismi-
nuye de manera general. Finalmente, cabe mencionar que cada vez mas ciudades implementan
su sistema de bicicletas pablicas y varias se encuentran en etapa de planeacion. Entre las que
cuentan con algin sistema, ninguna cumple adecuadamente con los indicadores de cobertura
del mismo y niveles de servicio o su combinacion con el transporte pablico.

Seguridad Vial

De manera general, la falta informacion por parte de las ciudades referente a la reduccion de
lesiones y muertes, refleja la falta de datos recolectados por las ciudades o su procesamiento.
La Gnica ciudad donde se sabe que las lesiones o muertes por hechos de trafico se redujeron es
la Ciudad de México. La mitad de las ciudades tienen proyectos o disefo vial efectivo basado
en datos de siniestralidad, y una parte tiene campanas de seguridad con enfoque en peatones
y ciclistas.

Este eje fue tomado seriamente por las ciudades, y paso de ser uno de los menos desarrollados
a generalmente satisfactorio. La Ciudad de México increment6 de 3 a 9 puntos, y Guadalajaray
Zapopan llegaron a 6 puntos. Dos nuevas ciudades, Ahome y Moreledn, también tienen resulta-
dos alentadores. Por otro lado, la ciudad de Acapulco bajo de manera significativa por falta de
datos.

Red de movilidad en bicicleta

El eje de evaluacion Red de movilidad en bicicleta reemplaza al eje Infraestructura. Solo tres
ciudades tienen una red definida como de « alto estandar »: Querétaro, Guadalajara y Zapopan,
y solo seis tienen un crecimiento de la infraestructura ciclista en cohesion con la tipologia.

Se observa un aumento en el nimero de proyectos cicloincluyentes principalmente de 14 ciu-
dades. Ademas, 7 ciudades -Ciudad de México, Cancln, Moroledn y Ahome, entre otras- cuentan
con proyectos de infraestructura verde. Esto ayuda a que se relacione la movilidad en bicicleta
con el reto de tener una ciudad mas verde y sustentable. Los resultados son generalmente
mejores que en 2015. Cada vez mas ciudades cuentan con una red de movilidad en bicicleta
coherente, verde, e inclusiva para las y los ciclistas.
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Cambio climatico

Este eje de evaluacion mide la integracion de la movilidad activa a la politica climatica. La
movilidad activa contribuye al desarrollo de una ciudad con bajas emisiones de carbono. Como
nuevo criterio, no se pueden comparar los resultados de 2018 con los rankings precedentes.
Sin embargo, la gran mayoria de las ciudades del Ranking no obtuvieron ninglin punto en este
eje, es decir, no cuentan con un plan de mitigacion o adaptacion al cambio climatico, no tienen
metas de reduccion de emisiones vinculadas con la movilidad activa, y tampoco realizaron
campanas de promocion de la bicicleta en este sentido.

Guadalajara, Zapopan y la Ciudad de México son las (nicas ciudades que cumplen la mayoria
de los indicadores. Ciudades como Mérida, Puebla, Ciudad de México, Metepec, Pachuca, Ledn
cuentan con planes de mitigacion o adaptacion al cambio climatico, lo que demuestra la poca
apropiacion del reto y del potencial de la movilidad activa y ciclista en particular para enfren-
tar el cambio climatico. Asi, cambio climatico es uno de los ejes con menor desempefo en el
Ranking, demostrando la necesidad de un mayor compromiso de las autoridades locales y una
mayor adquisicion de fondos federales para desarrollar una politica integral que vincule movi-
lidad urbana sustentable y movilidad en bicicleta.

Regulacion

El eje de regulacion fue el que mejor desempenio tuvo de manera general. En las evaluaciones
previas en 2013, 2014 y 2015, el eje de regulacion también fue uno de los ejes con mayor des-
empeno. Sin embargo aln existen algunas particularidades que las ciudades deben considerar
y mejorar. Tres ciudades alin no reconocen explicitamente la bicicleta como vehiculo como
Culiacan, Ahome y Mazatlan. Esta situacion frena el desarrollo de la bicicleta como modo de
transporte seguro y los derechos de las y los ciclistas urbanos. En general, la mayoria de las
ciudades establece que se puede circular en el carril de la derecha y en vias primarias. Sin
embargo, las ciudades aln carecen de informacion sobre los derechos y obligaciones de lasy
los ciclistas urbanos.

Se recomienda que el uso del casco no sea obligatorio para facilitar el uso de la bicicleta2s; sin
embargo, alin es obligatorio en varias parte de las ciudades. Ademas, si bien la velocidad maxi-
ma en zonas escolares es de 20km/h en la mayoria de las ciudades, generalmente es superior a
50km/h en las calles primarias.

Elindicador de diseno vial es la parte donde se encuentra un menor desempeno de las ciuda-
des. La infraestructura ciclista y biciestacionamientos son poco tomados en cuenta: s6lo ocho
ciudades cuentan con manuales que contemplan la infraestructura ciclista. En particular, las
ciudades de Ledn y Puebla tuvieron un menor desempeno desde 2015.

Planeacion urbana

En este eje, solo la Ciudad de México obtuvo mas de la mitad de los puntos, y ha registrado
progreso respecto a la edicion 2015 del Ranking Ciclociudades. En la mayoria de las ciudades,
la bicicleta no siempre esta incluida en las politicas de desarrollo urbano. Ademas, varias ciu-
dades siguen sin contar con un PIMUS, y solo el programa de la Ciudad de México presenta una
perspectiva de género. De la misma manera, pocas ciudades tienen un plan de movilidad en
bicicleta y ninguna con perspectiva de género. En este eje de evaluacion desde 2015 se notan
pocos avances, resaltando la importancia de que la bicicleta y la perspectiva de género sean
incluidas en los planes de movilidad y desarrollo urbano.

Capacidad institucional

La mayoria de ciudades cuentan con un area capacitada para el desarrollo de la movilidad
urbana sustentable y generalmente incluyen a la movilidad en bicicleta. Es dificil tener certeza
sobre el porcentaje de mujeres que participan de manera activa en los proyectos debido a la
falta de informacion obtenida en la evaluacion. Sin embargo, los resultados demuestran una
falta de coordinacion, a nivel metropolitano o regional y sobre todo a nivel local entre las dife-
rentes dependencias encargadas de la movilidad y el desarrollo urbano.

Cabe mencionar que, a pesar de ser incluida por primera vez en esta edicion, la ciudad de
Metepec cumple con todos los indicadores y criterios, lo que le posiciona como una ciudad muy
implicada y capaz institucionalmente. Le da también la posibilidad de ser mas activa y exitosa
en la politica de movilidad en bicicleta, de acuerdo con el eje Regulacion.

Para mayor informacion, consulta: STCONAPRA/ITDP (2015). Mas Ciclistas, Mas Seguros: Guia de prevencion de lesiones en ciclistas. Recuperado de: https://
www.gob.mx/salud/documentos/mas-ciclistas-mas-seguros-guia-de-intervenciones-para-la-prevencion-de-lesiones-en-ciclistas-urbanos


https://www.gob.mx/salud/documentos/mas-ciclistas-mas-seguros-guia-de-intervenciones-para-la-prevencion-de-lesiones-en-ciclistas-urbanos
https://www.gob.mx/salud/documentos/mas-ciclistas-mas-seguros-guia-de-intervenciones-para-la-prevencion-de-lesiones-en-ciclistas-urbanos
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Inversion

El eje inversion es el eje con menor desempeno por parte de las ciudades. Solo seis de ellas
(Morelia, Guadalajara, Zapopan, Pachuca, Canciin y Moroledn) respondieron a algunos de los
indicadores, las demas ciudades en su mayoria, no cumple con los criterios establecidos.

De manera general, se puede concluir que hay una importante carencia de inversion en la
movilidad urbana sustentable, ya sea de proveniencia local o federal. Debido a la falta de
mecanismos para el uso de recursos federales en proyectos de movilidad ciclista y peatonal
en las ciudades, es fundamental que los gobiernos locales destinen mayor presupuesto a la
movilidad activa.

Otros incentivos

Este eje de evaluacion se introduce por primera vez en el ranking para evaluar estrategias de
reduccion del uso del auto, como la presencia de parquimetros en la ciudad y cargos por con-
gestion, asi como estrategias para incentivar a mas personas a usar la bicicleta como modo
de transporte, impulsando viajes al trabajo o centros escolares. En este sentido, la ciudad de
Metepec tuvo un buen desempeno ya que en algunas dependencias se implemento la movili-
dad en bicicleta para fomentar la movilidad sustentable y mejorar el uso de recursos piblicos;
ademas de la implementacion de una Zona de Baja Emision con medidas para desincentivar la
utilizacion del carro particular y generar acciones de desarrollo sostenible. También tuvieron
buen desempeiio las ciudades de Ahome, Ciudad de México, Guadalajara, Hermosillo, Ciu-

dad Juarez, Monterrey, Pachuca, Puebla, Tepic, Querétaro y Zapopan con estrategias como la
presencia de parquimetros en una parte de la ciudad, cargo por congestion y programas para
incentivar a que mas personas lleguen a su trabajo o centro escolar en bicicleta, respectiva-
mente.

Monitoreo y evaluacion

El monitoreo y la evaluacion de las politicas de movilidad en bicicleta se desarrollaron desde
2015 por medio del Ranking Ciclociudades. Unos ejemplos de evolucion positiva son la Ciudad
de México, Mérida y Leon, que pasaron de 1a 5 puntos, de 1a 7 puntos, y de 0 a 6 puntos,
respectivamente. Estos resultados demuestran la importancia del monitoreo de las politicas
de movilidad urbana sustentable, lo que permite potenciar su eficacia. Asi, en este periodo se
realizaron estudios cuantitativos y cualitativos, como los aforos ciclistas y el perfil ciclista.
No obstante estos éxitos, se requiere de informacion sobre el reparto modal de los diferentes
modos de transporte en las ciudades. Casi no existen sistemas de informacion con el estado
de la infraestructura ciclista, o encuestas origen-destino que ayudarian a desarrollar politicas
con mejor desempeno. De manera general el reparto modal de la bicicleta no parece superar
el 2 %, excepto en Mérida, Tlaquepaque, Ledn, Puebla, Canciin y Metepec.



Conclusiones

El Ranking Ciclociudades es un instrumento de evaluacion, gracias al
cual las ciudades mexicanas pueden comparar la gestion y el de-
sempeno de sus politicas de movilidad en bicicleta en comparacion
con otras, contrastar los retos que enfrentaron y las soluciones que
aportaron, y asi intercambiar lecciones aprendidas. Las evaluaciones
del Ranking Ciclociudades desde su inicio muestran que las politicas
de las ciudades evaluadas han avanzando, generando mejores condi-
ciones de traslado de las personas usuarias de la bicicleta como modo
de transporte en varios aspectos. Sin embargo, aiin existen areas de
oportunidad importantes para garantizar ciudades seguras, saludables
y comodas y asi impulsar la movilidad en bicicleta.

Del 2015 al 2018, las 15 ciudades evaluadas en ambos anos obtuvieron
un mayor desempefio en los ejes de evaluacion de red de movilidad
en bicicleta, regulacion y seguridad vial. En el eje de red de movilidad
en bicicleta en particular, ciudades como Cancin, Ciudad de México,
Guadalajara, Mérida, Puebla, Querétaro entre otras tuvieron un avance
positivo, ampliando las posibilidades de conexion ciclista dentro de
su tejido urbano. Por otra parte, si bien ciudades como Ciudad Juarez,
Guadalajara, Hermosillo, Leon, Morelia entre otras han mejorado las
condiciones para la circulacion segura de ciclista, varias ciudades
pueden aln mejorar la seguridad vial para usuarias y usuarios vulner-
ables. En los ejes de monitoreo y evaluacion y educacion y promocion
las ciudades evaluadas en conjunto tuvieron avance del 9 %, sin embar-
go pueden mejorar alin mas.

Los ejes de capacidad institucional y planeacion urbana tuvieron un
porcentaje negativo. Asi, existe un area de oportunidad significati-

va para incrementar la inclusion de la perspectiva de género y de la
participacion de mujeres en las instituciones piblicas a cargo de la
planeacion y la implementacion de politicas y proyectos de movilidad
en general y ciclista en particular.

El Ranking Ciclociudades, informado por el conocimiento local de
actores piblicos y ciudadanos de las ciudades evaluadas, muestran
un avance positivo de las politicas de movilidad en bicicleta a nivel
nacional. Sin embargo, aiin existen numerosas areas de oportunidad
para que las ciudades mexicanas, grandes, intermedias y pequenas,
promuevan el uso de la bicicleta como modo de transporte con fuerza
y congruencia suficiente para responder a los retos de movilidad y de
emergencia climatica que enfrentan. Asi, es fundamental que las auto-
ridades mexicanas garanticen condiciones comodas y atractivas para
que mas personas usen la bicicleta como modo de transporte cotidia-
no, que contribuyan a la construccion de ciudades seguras, dinamicas y
saludables.

39



40

Referencias

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (2011). Manual Ciclociudades. Ciudad de
México: México. Recuperado de http://ciclociudades.mx/manual-ciclociudades/

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y Ciudad Equitativa, Ciudad Exclusiva.
(2012). Indicador KilometrosVehiculo Recorridos (KVR) Métodos de calculo en diferentes paises.
Ciudad de México: México. Recuperado de http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Medi-
cionKVR.pdf

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (2013). Ranking Ciclociudades. Ciudad de
México: México. Recuperado de http://ciclociudades.mx/pdf/ranking-ciclociudades-2013/

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (2014). Ranking Ciclociudades. Ciudad de
México: México. Recuperado de http://ciclociudades.mx/pdf/ranking-ciclociudades-2014/

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (2015). Ranking Ciclociudades. Ciudad de
México: México. Recuperado de http://ciclociudades.mx/pdf/ranking_ciclociudades2015_1-3/

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (2015). Mds Ciclistas, mas seguros. Ciudad
de México: México. Recuperado de http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/MasCiclistas_
MasSeguros.pdf

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (2018). Addis Ababa non-motorised trans-
port strategy. Implementation Plan 2019-2021. Addis Ababa: Etiopia. Recuperado de http://www.
tpmo.gov.et/sites/default/files/NMTStrategyEN.pdf

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (2018). Invertir para movernos. Ciudad de
México: México.

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (2018). Bike-Sharing Planning Guide. New
York: EUA. Recuperado de https://www.itdp.org/2018/06/13/the-bike-share-planning-guide-2/

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, Secretaria de Desarrollo Agrario, Territo-
rial y Urbano, Cooperacion Alemana al Desarrollo Sustentable en México (2019). Perfil Ciclista en
México. Ciudad de México. México

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y Ciudad Equitativa, Ciudad Exclusiva
(s.f.). Guia de Distribucion de Mercancias Urbanas. Ciudad de México: México. Recuperado de
http://mapasin.org/wp-content/uploads/2018/10/Guia-Distribucion-Urbana-de-Mercancias.pdf

Levinson, David M. et al. (2017). Elements of Access: Transport Planning for Engineers, Transport
Engineering for Planners. Network Design Lab.

Pattinsona, W. y Thompsonb, R. (2014). Trucks and Bikes: Sharing the Roads. Melbourne, Austra-
lia.

Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes (2017). Informe sobre
la situacion de seguridad vial, México 2017. México. Recuperado de https://drive.google.com/file/
d/1IcEIsytf4rET_pZVdQWA-bXbAfwccnFA/view

Sonal Shah, Kalpana Viswanath, Sonali Vyas and Shreya Gadepalli (2017). Women and Transport
in Indian Cities, ITDP and Safetipin, New Delhi. Recuperado de https://www.itdp.in/wp-content/
uploads/2018/01/181202_Women-and-Transport-in-Indian-Cities.pdf

Bici Blanca (s.f.) Recuperado de https://bicicletablanca.org/

Repubikla (s.f.) Recuperado de https://repubikla.herokuapp.com/


Recuperado de http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/MedicionKVR.pdf 
Recuperado de http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/MedicionKVR.pdf 
http://ciclociudades.mx/pdf/ranking-ciclociudades-2013/
http://ciclociudades.mx/pdf/ranking-ciclociudades-2014/ 
http://ciclociudades.mx/pdf/ranking_ciclociudades2015_1-3/
http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/MasCiclistas_MasSeguros.pdf 
http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/MasCiclistas_MasSeguros.pdf 
http://www.tpmo.gov.et/sites/default/files/NMTStrategyEN.pdf 
http://www.tpmo.gov.et/sites/default/files/NMTStrategyEN.pdf 
 https://www.itdp.org/2018/06/13/the-bike-share-planning-guide-2/
http://mapasin.org/wp-content/uploads/2018/10/Guia-Distribucion-Urbana-de-Mercancias.pdf
Recuperado de https://drive.google.com/file/d/1IcEIsytf4rET_pZVdQWA-bXbAfwccnFA/view 
Recuperado de https://drive.google.com/file/d/1IcEIsytf4rET_pZVdQWA-bXbAfwccnFA/view 
https://www.itdp.in/wp-content/uploads/2018/01/181202_Women-and-Transport-in-Indian-Cities.pdf 
https://www.itdp.in/wp-content/uploads/2018/01/181202_Women-and-Transport-in-Indian-Cities.pdf 
https://bicicletablanca.org/
https://repubikla.herokuapp.com/




l
I-
)

TRDESIGN | fupo |-

} ciclo

CIUDADES

SQITDP




