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INTRODUCCION

Esta investigacion tiene por objeto analizar las condiciones del espacio publico constituido por
la calle y las ciclovias; como, cuando y bajo qué circunstancias los ciclistas urbanos hacen uso
de dichos espacios; asi como evidenciar los fendmenos que hay a su alrededor o que surgen
del ciclismo urbano. Dicho andlisis se abordd desde una perspectiva geogréfica critica y
geogréfica urbana para darle contexto, justificacion y fundamento. Esta tesis se sostiene
tedricamente de las posturas de Illich, Blomley y Harvey; de los modelos de desarrollo urbano
deshumanizantes; de la fragmentacion y enajenacion social de las ciudades actuales; de la
privatizacion de la calle por despojo yde la vulnerabilidad del derecho humano a la movilidad.

Se utilizaron las encuestas origen-destino cuyo disefio se baso en las aplicadas en la
Ciudad de México (INEGI, 2007), aportando la adicion de aspectos socioldgicos cualitativos y
de perspectiva de género. Se llevo a cabo un aforo ciclista o conteo de viajes en bicicleta en 25
calles principales de La Paz, 14 horas continuas de conteo por cada calle, basado en la
metodologia del Instituto de Politicas para el Desarrollo y el Transporte de México (2011). Se
utilizaron tecnologias de la informacion y la comunicacién (Tic)para la evaluacién de campo y
el analisis de lo recabado en las diversas ciclovias que se encontraron y documentaron de la
ciudad de La Paz. Se recabd informacion con el Departamento de Estadistica en Transito
Municipal de La Paz y en colaboracion y convenio con la organizacion de la sociedad civil
BCSicletos, A.C.,quienes proporcionaron toda la informacion relacionada con siniestros viales
donde ciclistas han sido involucrados. Al final, se calcul6 de manera aproximada la cantidad
de didxido de carbono reducido por algunos encuestados que alternan sus viajes en automovil
por el uso de la bicicleta.

Todo esto con la finalidad de exponer y responder a la realidad que nos muestra la
movilidad como un derecho humano vulnerado a través de la resolucion de preguntas clave:
¢cudl es la situacion en la que actualmente se encuentra inmerso el ciclismo urbano en La Paz,
Baja California Sur?; ¢cuantas personas se mueven en bicicleta en la ciudad?; ¢hacia donde se
dirigen?; ¢cuéles son, donde estan y en qué estado se encuentran los carriles de uso exclusivo
para bicicletas?; ¢el ciclismo urbano en La Paz es un medio de transporte que puede contribuir

a reducir la cantidad de gases efecto invernadero (GEI)y por tanto mejorar la calidad del aire en



la ciudad?; ¢la situacion urbana satisface los elementos basicos del ciclismo urbano para

realizar desplazamientos de manera comoda, eficiente y segura?

Objetivo General

Realizar un diagnéstico de las condiciones urbanas en las que actualmente se practica el

ciclismo en la ciudad de La Paz que incorpore el analisis de la calidad del aire, el uso del

espacio y los siniestros viales.

Obijetivos especificos

Diagnosticar las condiciones de los carriles exclusivos para bicicletas existentes en la
ciudad de la Paz.

Generar un conocimiento acotado de la poblacion ciclista.

Formular un reporte del uso de la bicicleta durante el afio 2016 para calcular la cantidad de
dioxido de carbono que se reduce al utilizar la bicicleta como medio de transporte.
Diagnosticar el fendmeno de los siniestros viales que afectan la seguridad de los ciclistas
durante el periodo 2014-2016.

Dar a conocer las desigualdades de movilidad cotidiana existentes en el actual modelo de
ciudad a partir del analisis de siniestros viales y de la segregacion espacial de la poblacién —
demostrada a partir del estudio de rutas de desplazamiento, encuestas origen-destino de los
usuarios de la bicicleta y aforos ciclistas en las calles principales de la ciudad—; asi como de
las actividades de los usuarios de bicicletas dentro de la ciudad —expuesta a partir de

indicadores espaciales y fuentes secundarias—.

Preguntas de investigacion

1.

¢Cudl es la situacién urbana actual en la que se encuentra inmerso el ciclismo urbano en la
ciudad de La Paz?

¢Cuantas personas se mueven en bicicleta en la ciudad de La Paz y hacia donde se dirigen?
¢Quiénes se mueven en bicicleta en la ciudad de La Paz y hacia donde se dirigen?

¢El uso de la bicicleta como transporte alternativo al carro reduce los gases efecto

invernadero, también llamados huella de carbono?



Hipotesis

1. El ciclismo urbano en La Paz es una forma de movilidad que puede contribuir a reducir la
huella de carbono y, por lo tanto, mejorar la calidad del aire en la ciudad.

2. La situacion urbana en La Paz no satisface los elementos basicos del ciclismo urbano para

realizar desplazamientos de manera comoda, eficiente y segura.

Operacionalizacion de variables

En concordancia con las hipétesisse determinaron las siguientes variables de investigacion:
promocion del uso de la bicicleta; emision de gases efecto invernadero y contaminacion del
aire; carriles exclusivos para bicicletas; red de ciclovias funcionales; seguridad vial y menor
probabilidad de siniestros.

Dichas variables de investigacion se operacionalizaron como se muestra en la siguiente

tabla:
Variable Definicion Definicion  Dimensiones Indicadores Unidad Esca  Valor
conceptual operativa de la final
medida
Promoci = Personas que Determinar Desplazamien  NUmero de Name- Con-
6n del utilizan la medidas tos de ciclistas ro de tribuir
uso de la bicicleta para bicicleta en la urbanos personas al
bicicleta. para fomentar el ciudad ----mmemeeeee- en aumen-
desplazar- uso de la Sentido de la  bicicleta to del
se, sea con bicicleta. circulacién porcen-
fines Promociondel ___ taje de
|tdicos, uso de la Motivo del ~ Si/No viajes
recreati bicicleta a viaje en
vos, de través de Placer, BINA bicicle-
deporte o campafiasy  Actividades  traslado  -RIA ta.
como medio actividades que se
de realizan ~ “Tomeo/
transporte. e
NUmero de cién
actividades
que se Ndmero
realizan semanal,
mensual,
Cantidad de anual.
asistentes
NUmero
de

personas



Cantidad de
diéxido de
carbono
(CO?) que se
deja de
emitir al
sustituir el
uso del
automovil
por el uso de
la bicicleta

Contami
nacion
del aire

Infraestruc-
tura vial
destinada

Unicamente

ala
circulacion
de personas
en bicicleta

Carriles
exclusivo
s para
bicicletas

Determinar
la
produccion
de CO? de
los
automovi-
les por
Kilémetro
(KM)

Caélcularel
grado de
disminu-
cion de
CO?al
utilizar la
bicicletay
al dejar de
utilizar el
automovil

Determinar
la cantidad
de galones
de gasolina
que gastan
por
kilometro
recorrido

Brindar
seguridad
al usuario

de la
bicicleta
genera
menor
probabili-
dad de
siniestros
viales que

Cantidad de
CO?que
disminuye

Cantidad de
carriles

Calidad o
estado de los
carriles para

bicicleta

Personas que

alternan sus

viajes entre

el automévil

yla

bicicleta;
kilémetros
recorridos
por dichas
personas.

Numero de
personas que
han dejado
de utilizar el
automovil
por utilizar
la bicicleta y
KM
recorridos
promedio

Personas que
utilizan la
bicicleta sin
utilizar el
automovil

Ndmero de
carriles

Escala del 1
-10, de peor
a mejor
estado de los
carriles

NUmero KM
de

personas

Prome-
dio de
KM
recorri-
dos
diario en
bicicleta

KM

KM

Prome-
dio de #
KM
recorri-
dos
diario en
coche

Nlmero
de
personas
gue usan
la
bicicleta

KM KM

Dismi-
nucién
de
emisio
nes de
CO?%y
particu-
las que
conta-
minan
el aire

Estado
puntual
y actual
de las
ciclo-
vias en
la
ciudad



Red de
ciclovias
funcional

€s

Seguir-
dad vial
y menor
probabili

dad de
siniestros

Carriles
exclusivos
para el
desplaza-
miento de
personas en
bicicleta
alrededor de
la ciudad, en
vias
principales o
alternas.

Diagndstico
de siniestros
viales

lo

involucren

y mayor
probabili-
dad de
aumento

del nimero

de viajes

Brindar
seguridad
al usuario

dela
bicicleta

para
aumentar
el nimero
de viajes

Visibilizar
las causas
de los
siniestros

Lugares

Tipos de
carriles

Calidad de los
carriles

Cantidad de
carriles

Ubicacién por
sitio de
siniestro

Relacién con
red de
ciclovias

Nombre de
las calles

Ciclocarriles
ciclovias,
carriles
bidireccio-
nales, zonas
30, carril
compartido

Concreto,
cemento
hidraulico,
tartan,
ecocreto

KM total de
lared de
ciclovias

Nombre de
calles

Ndmeros
de calles

Numeros
de tipos

Cantidad
de tipos

KM

KM

Aumen
tar el
nlimero
de
perso-
nas que
se
despla-
zanen
bicicle-
ta, y el
porcen-
taje de
viajes
en
bicicle-
taenla
ciudad
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Localizacion de la investigacion
El enfoque de la investigacion estd delimitado en la ciudad de La Paz, localizada dentro de los
limites politicos del municipio homoénimo, capital del estado de Baja California Sur, uno de

los treinta y un estados que junto con la Ciudad de Mexico conforman de los Estados Unidos
Mexicanos.

Golfo de
Océano México
Pacifico ; Ry

Mapa de localizacion de La Paz, Baja California Sur, México.Autora — Susana Plascencia Del Valle
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La urbe se encuentra geograficamente en las coordenadas 24° 6.841’ latitud norte y
110° 19.443’ longitud oeste. Tiene un area aproximada de 84.531 km?, esto representa el
0.115 % de la superficie del estado de Baja California Sur, cuya extensién aproximada es de
73 475 km?. De sur a norte la ciudad tiene una longitud aproximada de 20 km, y de oeste a
este de 10 km. (INEGI, 2010). Es una ciudad costera ubicada frente a la bahia de La Paz que da
entrada a las aguas del Golfo de California por la costa oriental. La ensenada que se forma es
un cuerpo de agua con un estrecho canal de acceso que corre entre la costa de la ciudad y una
alargada prolongacion arenosa llamada ElI Mogote de aproximadamente 11 km de longitud,
2.7 km en su parte mas ancha, con una superficie total de 17 km?.

La poblacion es de 272 711 habitantes; en ella se concentra aproximadamente el 38%
de la poblacién total del estado de Baja California Sur, que suma un total de 712 029 personas,
352 892 mujeres y 359 137 hombres. Se encuentra una densidad de poblacién promedio de 10
personas por kildbmetro cuadrado; 86% de la poblacion es urbana y 14% es rural; con una edad
media de 26 afios. Cuenta con una tasa de crecimiento poblacional de 2.3% (calculada durante
el periodo 1990-2010) y con un promedio de hijos nacidos vivos por familia de 1.99. El
namero de hogares en urbe y zonas conurbadas es de 63 438 viviendas particulares habitadas,
con un promedio de 3.47 personas por vivienda (INEGI, 2010).

La Paz ha experimentado un singular crecimiento demografico sostenido desde la
década de los afios 50. Este crecimiento de la poblacion se debe en gran parte a la inmigracion
proveniente de otras regiones del pais (en los ultimos afios ha sido predominantemente de los
estados de Sinaloa y Guerrero). De acuerdo con el censo de 2010 de INEGI, se estima que
aproximadamente 29% de sus residentes han nacido en otra entidad u otro pais y, de ese
porcentaje, cerca de 6.2 % han llegado a la localidad en los ultimos cinco afios.

El porcentaje de poblacion econdmicamente activa (PEA) es de 58.35%, esto incluye
individuos entre los 12 y 65 afios de edad y excluye a estudiantes y amas de casa, de los cuales
61.6% se integra por hombres y 38.4% por mujeres. El resto, 41.64%, es poblacion no
economicamente activa: 32.3% son hombres y 67.7% son mujeres.

La poblacion en general tiene un promedio de grado escolar de 10.58 afios; la
poblacién de hombres, 10.66%; la poblacion de mujeres, 10.52%. S6lo 1.29% de la poblacion

general mayor de 15 afios es analfabeta: 43.2% son hombres y 56.8% son mujeres.
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En cuanto a la religion que se profesa, 84.8% de la poblacion pertenece a la religion
catolica, 7.9% es de religion no catdlica, 5.40% son ateos y el resto pertenece a otra religion.

El nimero de viviendas habitadas es de 63 414. De estas, 5.25% son de un cuarto;
11%, de dos cuartos; 83.5%, de tres cuartos 0 mas. En cada casa habitan 3.47 personas en
promedio y el nimero promedio de habitantes por cuarto es de 0.9.

En lo concerniente a la presencia de servicios en el hogar, 98.9% de las casas habitadas
cuentan con servicio eléctrico; 96.7%, con servicio de agua potable; 98.8%, con drenaje;
97.9%, con television; 75.7%, con automavil privado; 55.8%, con teléfono; 89.9%, con
telefono celular; 53.3%, con computadora y 44.4% cuentan con internet.

En el Plan Municipal de Desarrollo de 1990 se hicieron las primeras consideraciones
en torno a que la ciudad de La Paz era una ciudad muy extensa, con un fuerte predominio de
casas de una planta y calles generalmente anchas de doble carril, ya sean de uno o doble
sentido, ademas del espacio correspondiente al estacionamiento de vehiculos (Lizarraga, 2013.
120 p.). De acuerdo con lo aseverado en dicho documento, la gran extension es consecuencia
de mala planeacion urbana propiciada por la alta disponibilidad de terrenos en relacién al
namero de familias que en ese momento habitaban la capital. Las distancias que habia que
recorrer en la zona eran consideradas relativamente grandes en detrimento del abastecimiento
de los servicios publicos.

En La Paz la economia esta concentrada en el sector terciario, principalmente el sector
publico: el servicio administrativo del gobierno federal, estatal y municipal, asi como el
comercio y el sector servicios de iniciativa privada como el de tipo turistico.Este tltimo se ha
convertido en uno de los principales generadores de empleo, ya que cuenta con una ocupacion
hotelera de hasta 47.41%, en su mayoria de turistas nacionales (87.3%) (INEGI, 2010).

Por otro lado, la ciudad tiene un escaso desarrollo en las actividades productivas y de
tipo industrial, pecuaria, y agricola (Avilés-Matus, 1993; Herrera, 2004). La ganaderia es poco
significativa en la economia local y esta constituida por ganado porcino, caprino y ovino.

En 2010, circulaban 492 316 unidades vehiculares en Baja California Sur, la mayoria
concentradas en los municipios de La Paz y Los Cabos. Haciendo un célculo entre poblacion y
numero de unidades automotrices, resulta que existen 78 vehiculos por cada 100 habitantes,
esto es casi un vehiculo por persona en la entidad (lvanova y Gamez, 2012). La alta

motorizacion de la ciudad ha sido un factor clave para vulnerar la vida de los jovenes en la
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ciudad, ya que el riesgo al desplazarse ha llegado a cifras alarmantes: los hechos viales son la
principal causa de muerte en nifios de 1 a 17 afios y en adultos de 18 a 35 afios (STCONAPRA,
2013).
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CAPITULO 1. Ciudad caos y acupuntura urbana

1.1.Contexto

El modelo actual de movilidad urbana en La Paz esta dirigido fundamentalmente a la
movilidad motorizada (IDoMm, 2014); en especial al uso de vehiculos privados y a un sistema de
transporte colectivo insuficiente, ineficiente y sin calidad. En ambos casos, predomina el uso
de vehiculos viejos que no cumplen con las normas minimas de control de emisiones
contaminantes ni con las condiciones estipuladas por el Reglamento de Transito Municipal
(2015) para brindar un servicio de transporte colectivo digno. La mitad de las personas que se
trasladan cotidianamente en la ciudad depende de un sistema de transporte concesionado a las
asociaciones de transportistas; este sistema es inadecuado para garantizar la movilidad
colectiva de personas en condiciones social y ambientalmente comprometidas (IDom, 2014).

El sistema de transporte colectivo prevaleciente favorece el incremento en el uso de
automoviles que se apropian del espacio publico y desplazan a peatones y usuarios de medios
no motorizados de movilidad como la bicicleta (Jacobs, 1961). Ya que uno de los efectos del
predominio del automdvil es la generacion de altos grados de contaminacion, es importante
recalcar que no existe ninguna estrategia municipal para disminuir la emision de
contaminantes asociados al uso de vehiculos automotores y tampoco las medidas adecuadas
para prevenir los frecuentes siniestros viales.

La Paz se encuentra inmersa en un circulo vicioso en el que debido al aumento en el
uso del automovil se produce mayor flujo vehicular, congestion vial, aumento de
contaminacion, mala calidad del aire y constantes siniestros viales (lllich, 2013).

La capital se ha caracterizado por el crecimiento de la mancha urbana hacia la carretera
al sur, donde se han emplazado nuevas colonias que dan lugar a una ciudad fragmentada,
dividida por un puente y dos avenidas construidas sobre muros que encausan el arroyo El
Cajoncito. En las nuevas periferias viven mas de 70 000 personas que cotidianamente se
trasladan hacia el centro y la zona turistica, donde se ubican los principales espacios de trabajo
(IDom, 2014).

La problematica urbana que aqui se analizara gira en torno a tres fendmenos: el

primero, 70% de la contaminacion atmosférica es producida por el uso de vehiculos
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automotores en la ciudad de La Paz; el segundo, la primera causa de muerte en jovenes y
adultos jovenes son los siniestros viales, y el tercero, la poblacién presenta uno de los indices
mas altos del pais en sedentarismo y obesidad. Esta problematica es reflejo de uno de los retos
que enfrentamos desde hace décadas con la globalizacion (lvanova y Gamez, 2012). Nos
encontramos bajo un modelo de ciudad y de movilidad urbana que privilegia el uso del
automovil y opaca alternativas eficientes y sustentables para la preservacion de la vida
humana (Harvey, 2013).

El modelo centrado en el automovil reduce la oportunidad de que la poblacion pueda
apreciar su ciudad, apropiarse de sus espacios publicos y desplazarse de manera segura y sana.
Para cambiar este fendmeno es necesario mirar con ojos criticos la realidad actual y analizar
nuevas propuestas y modelos de desarrollo urbano y de movilidad que tomen como referencia
experiencias exitosas de diferentes ciudades del mundo. Una contribucion para impulsar este
proceso de cambio es promover el uso de la bicicleta: es una opcién que ofrece amplias
posibilidades de contribuir a solucionar la crisis ambiental, social, econémica y de salud en

nuestra ciudad y en nuestro pais. (ITbp, 2011).

1.2.Fendmenos negativos en la urbe

Por un lado, tenemos que la principal causa de muerte en nifios de 1 a 17 afios y en adultos de
18 a 45 afos de edad son los hechos viales, antes mal llamados “accidentes de transito”, la
mayoria prevenibles segun STCONAPRA (2013). Por otro lado, el estilo de alimentacion alto en
consumo de carbohidratos, azlcares, grasas refinadas, entre otros; la falta de andadores,
ciclovias y el sedentarismo, desembocan en estadisticas alarmantes en cuanto a la relacion del
medio ambiente de la ciudad y a su vialidad con la salud de la poblacion.

Baja California Sur ocupa el primer lugar nacional en sobrepeso y obesidad en las
personas de 12 afios de edad en adelante, mientras que se ubica en la segunda posicién en
obesidad infantil, con nifios obesos de entre 5 y 11 afios de edad; 47% de la poblacion de 12-
19 afios de edad presenta sobrepeso y obesidad; de los mayores de 20 afios, 79% (Gutiérrez,
2012).

Si pensamos en el incremento poblacional y en la persistencia de estas condiciones de

vida poco saludables, es posible anticipar la probabilidad creciente que tienen los habitantes de
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la ciudad de formar parte de dichas estadisticas; ademas, como consecuencia de ser obeso se
encuentra el estar en alto riesgo de padecer enfermedades crénico-degenerativas como
diabetes, hipertension y hipercolesterolemia, entre otras. Estas pueden causar la muerte para el
paciente y para la sociedad causa grandes inversiones para sostener el sector salud.

Otro antecedente importante ligado a la movilidad urbana es que en Baja California
Sur circulaban 492 316 unidades vehiculares en 2010, la mayoria concentradas en los
municipios de La Paz y Los Cabos. Retomando el calculo mencionado con anterioridad, en
2012 existian 78 vehiculos por cada 100 habitantes: esto es casi un vehiculo por persona en la
entidad. Esta proporcidn deriva en un grave riesgo para la salud publica. Aproximadamente el
70% de la contaminacion del aire en la urbe es atribuida a los automoviles y como
consecuencia a ésta se presentan afecciones y enfermedades respiratorias que, ademas de
mermar la salud de la poblacion, incrementan los costos en el sector salud (lvanova y Gamez,
2012).

Ahora bien, es necesario contemplar como consecuencias la contribucion al efecto
invernadero y al calentamiento global que son situaciones que, por un lado, describen el
fendmeno del incremento de la temperatura reciente y, por otro lado, exponen el mecanismo

que lo causa.
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llustracién 1. Fotografia tomada durante el conteo de viajes en bicicleta para esta investigacién. Se
observauna emanacion irregular de gases de la unidad,consecuencia del precario mantenimiento a las
unidades de transporte publico local, asi como la falta de verificacion regular a vehiculos automotrices.

En la atmésfera coexisten un ndmero determinado de capas de gases que rodean al
planeta, muchas de ellas fundamentales para el desarrollo de la mayor parte de la vida. La
composicion quimica de estas capas en su mayoria estd conformada por dos gases: nitrégeno
(N) en un 79% y oxigeno (O2) en un 20%; el porcentaje restante esta conformado por diversos
gases dentro de los que destaca el dioxido de carbono (CO>) que eficientemente absorbe la luz
solar y la energia infrarroja. Esta Gltima es la fuente principal de calor para la atmdsfera.

El efecto invernadero es el proceso que resulta de la elevacién de la temperatura
atmosférica media debido a la presencia de gases efecto invernadero que promueven la
eficiencia en dicho calentamiento. Caballero y Ortega (2007) lo explican de manera directa:
“Es claro entonces que la composicion de la atmosfera afecta de manera fundamental al clima.
Mientras mas gases efecto invernadero como el COz se encuentren en la atmosfera terrestre
mayor serd la temperatura global del planeta”.

Se le llama calentamiento global al incremento de la temperatura del planeta en los

ultimos 150 afios, efecto que se atribuye a la accion del hombre; en particular, al consumo y
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guema de combustibles fosiles: carbon, petréleo y tala de arboles. Un incremento significativo
de casi 0.5°C evidencia que los afios mas calurosos estan concentrados durante las ultimas
décadas y que el calentamiento global ha ido creciendo de la mano con el incremento del CO>
atmosférico, indicando que la causa de dicha tendencia es una intensificacion del efecto
invernadero (Caballero y Ortega, 2007).

El uso excesivo del coche y con él, el de los hidrocarburos crea de igual manera
contaminantes criterio: contaminacion ambiental local. Estos incluyen particulas suspendidas
(PM), bioxido de azufre (SOx), mondxido de carbono (CO), oxido de nitrogeno (NOxy),
compuestos organicos volatiles (VOC) y ozono (O3), todos estos gases cuando se encuentran
en altas concentraciones generan graves perjuicios en la salud de las personas. En Italia se
encontré que las proximidades a las calles con excesivo flujo y congestion vehicular genera
aumentos de hasta 70% en bronquitis, 80% de neumonia y 10% de sintomas de asma en nifios
(Ciccone, et al, 1998).

Las posibilidades de investigar y buscar alternativas que reduzcan estos indices y sus
consecuencias tanto en el medio ambiente como en la salud es amplisima. El derecho
universal basico de la salud es definida por la Organizacién Mundial de la Salud (2006) como
“el estado de completo bienestar fisico, mental y social y no solamente la ausencia de
afecciones o enfermedades”. Esto significa que el derecho a la salud implica disfrutar de este
confort y bienestar no s6lo mediante una alimentacion y nutricion adecuada, sino también
mediante una vivienda apropiada, el acceso a agua potable y un medio ambiente sano libre de
contaminantes y externalidades (Carmona,2015).

Segln Ulises Carmona en Cambio Climéatico y Derechos Humanos se han identificado
tres maneras por las que el cambio climético pone en riesgo el derecho humano a la salud. La
primera manera se da porgue existe un aumento en los indices de morbilidad y mortalidad
como consecuencia de eventos de calor o frios extremos, inundaciones y demas fenémenos
meteoroldgicos en grados antes no vistos, por ejemplo, en 2003 una ola de calor nunca antes
registrada provoco la muerte de mas de 22 000 personas en Inglaterra, Gales, Francia, Italia y
Portugal. La segunda manera en la que es afectada la salud es indirectamente al alterarse los
ecosistemas, provocando modificaciones en el desplazamiento de organismos transmisores de
enfermedades como mosquitos y garrapatas, aumentando por ende los padecimientos que se

transmiten a través de ellos. Por Gltimo, la tercera manera también es indirecta: la desnutricion
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a causa de las alteraciones en la produccion agropecuaria y los cambios hidrometeoroldgicos
generan catastrofes naturales desmedidas: ciclones, tormentas o huracanes que destruyen

infraestructura sanitaria impidiendo una buena atencion de salud (Carmona, 2015).

L A
)

llustracidn 2. Fotografia tomada durante el conteo de viajes en bicicleta.

En Meéxico el Instituto de Ecologia estima que aproximadamente 34 millones de
personas viven en zonas expuestas a una calidad de aire baja; de igual modo, la informacion
que se tiene sobre la calidad del aire en diversas zonas del pais no brinda posibilidades
precisas de conocer la calidad del aire que se esta respirando (Medina, 2012).

Las emisiones de contaminantes criterio de los vehiculos automotores generan diversos
problemas a la salud humana y afectaciones a un derecho humano fundamental. Por lo tanto,
de construirse alternativas de desplazamiento incluyentes y sustentables, como dar preferencia
a la movilidad no motorizada (caminar o pedalear) por sobre el transporte motorizado
(motocicletas y vehiculos particulares), en el marco de las politicas publicas de las
instituciones, se podria contribuir directamente a transformar fendmenos que repercutirian
positivamente en la salud publica y en la dindmica social.Esto seria tanto en términos
estrictamente politicos como democraticos al recuperar un espacio publico que hoy esta

privatizado por los automotores (Harvey, 2013).
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No se trata de llevar a cabo politicas que afecten o prohiban el uso del automovil, lo
que se quiere es generar un aumento en la calidad de vida de los habitantes al poder acceder a
una ciudad construida a escala humana, mas segura, mas justa para su desplazamiento, con
oportunidades para moverse de un punto a otro (Medina y Veloz, 2012) y no bajo
circunstancias impuestas por la planeacion infundada, opaca y excluyente de nuestras
ciudades.

Se trata de construir una ciudad pensada por y para las personas que la habitan, no para
las maquinas; en donde el desplazamiento, por ende, esté pensadoen el marco de la
sustentabilidadque debe estar acompafiada de la equidad y de un desarrollo incluyente
considerado desde la localidad antes que desde la globalidad, y que tome en cuenta tanto el

consumo de recursos como la contaminacion de los mismos (Riechmann, 2006).

1.3.Formas de describir la realidad del ciclismo urbano

Con base en los datos mencionados dentro de la seccion de antecedentes, se considerd
necesario desarrollar esta investigacion y asi contribuir al desarrollo de estrategias sustentables
para la ciudad de La Paz. Se parti6 de la promocion tanto de la disminucion del trafico como
del uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo al automovil. La ejecucion de
estas dos medidas disminuira las emisiones de gases efecto invernadero, la huella de carbono y
mejorara la calidad del aire (Winer, Yifang y Paulson, 2014).

Se ha demostrado que el uso de la bicicleta como medio de transporte aunado a una
infraestructura segura para transitar y zonas limitadas en la cantidad de vehiculos contribuye a
disminuir los GEl'y, por tanto, mejora la calidad del aire. En la misma medida en que el trafico
y la congestion vehicular disminuye, la polucion disminuye(Hitchkock & Vedrene, 2014).

En el caso de la capital de Baja California Sur, la alta motorizacion esta creando varias
externalidades nocivas para la salud y el medio ambiente que impacta directamente a la
sociedad pacefia. Se ha mencionado anteriormente que 70% de la contaminacion del aire es
producida por los vehiculos automotores; ahora bien, la rapidez con la que estan aumentando
las emisiones de CO. de este sector en La Paz es alarmante si consideramos que, se supone,
los paises subdesarrollados en general contribuiran con 63% de las emisiones de GEI hasta

2030 contemplando el ritmo actual de construccion de sus ciudades (Price, et al., 2006), el
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ritmo de uso de sus vehiculos como medio primordial de desplazamiento y, por tanto, el ritmo
de consumo de combustible en el sector transporte.

Por otro lado, realizar viajes en bicicleta en lugar del automovil privado ofrece una
serie de beneficios ambientales y sociales. Los beneficios ambientales incluyen la reduccién
del uso de energias no renovables, la mejora de la calidad del aire, la disminucion de la
contaminacion auditiva, la reduccion del congestionamiento vehicular y de la necesidad de
estacionamientos. Estos beneficios dependen del nimero de viajes y su duracion, es decir, de
la posibilidad de reemplazar los viajes en automovil (Martens, 2004).

Por lo anterior dicho, es de suma importancia plasmar a través de la geografia urbanala
morfologia de la ciudad mediante su distribucion considerando el origen y el destino de
quienes se desplazan en ella, la funcionalidad de las vias y los flujos entre areas (Hiernaux,
2008). Para esto es necesario aportar al imaginario urbano la realidad del ciclismo urbanoque
nace desde una perspectiva constantemente omitida y opacada por los modelos econémicos e
intereses politicos que incentivan el uso excesivo del automovil.

La geografia urbana es Gtil en nuestro contexto para estudiar la ciudad de La Paz desde
sus aspectos preferentemente espaciales edificados para la movilidad y las actividades
humanas de sus habitantes, asi como en su funcionalidad (Sanchez, 1992).Por lo tanto, esta
investigacion busca centrarse en el analisis del desplazamiento de sus habitantes en bicicleta
desde su origen y su destino, asi como las variables que acompafian a esta accién: la
movilidady sus efectos, cantidad de bicicletas, cantidad de desplazamientos, nimero de
siniestros, tipo de bicicletas, nimero de viajes, tipo de siniestros, equipamiento de las
vialidades, etcétera.

1.4.Derecho a la movilidad

La alternativa que aqui se propone investigar y que busca contribuir en las acciones contra el
impacto del cambio climatico, la generacion de GEl, la mala calidad del aire, el excesivo indice
de motorizacién en nuestra ciudad y la alta tasa de mortalidad por siniestros viales en las calles
pacefias, asi como contra la excluyente e inequitativa forma en la que esta construida la urbe,
es la del reconocimiento a la movilidad como un derecho humano y necesidad bésica que,

como se ha mencionado anteriormente, es cotidianamente vulnerado (CDH-DF, 2013).
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Por naturaleza el ser humano es un ser que se sostiene sobre dos pies (en su mayoria y
sin generalizar ni excluir a quienes padecen incapacidades motrices). Como se menciona en
Necesitar, desear, vivir (1999), la habilidad para desplazarse de un lugar a otro de un cierto
modo caracteristico forma parte de la manera propia de vivir de los humanos.

Como parte del desarrollo pleno y armonico de las personas y las sociedades, se
reconoce que la movilidad es un auténtico derecho humano, ya que refleja una de las
necesidades béasicas defendibles frente al poder y frente al estado (CDH-DF, 2013). Como
ejemplo se tiene el uso del velocipedo, una opcién basica de desplazamiento para un sector
especifico de la poblacién que no tiene acceso a otro medio de transporte y que se enfrenta a
varios problemas para satisfacer su desplazamiento, lo que limita su derecho a la ciudad y a la
movilidad.

Lo anterios es un buen ejemplo a comparar con lo propuesto por Jorge Riechmann en ¢ Cémo
vivir? (2011) que se relaciona con el metabolismo social: “Un buen ejemplo de dindmica
autofrustrante lo proporciona el juego reciproco entre la creciente construccion de calles y la
creciente motorizacién de la poblacion. Méas coches exigen mas calles que favorecen el uso de
mas coches que colapsan las calles existentes y exigen otras nuevas, etc. Con sucesivos ciclos
en niveles cada vez mas altos de destruccién del espacio publico, contaminacién, enajenacion

social y atasco automovilistico generalizado”. (23p.)

1.5.Mejoras en el desplazamiento no motorizado

Para abonar a la consideracion de la movilidad no motorizada como una contribucion al
cambio y mejoramiento de la calidad del aire, asi como a la seguridad vial en las ciudades, se
cre6 por primera vez en la historia de México un Plan Nacional de Desarrollo en 2013. Este
incluye un criterio de desarrollo urbano sustentable e inteligente que promueve el
desplazamiento peatonal, el uso de la bicicleta y la racionalizacion del uso del automavil.
Dentro de las lineas de accion para el tema del transporte urbano masivo y no motorizado
considera “Mejorar la movilidad de las ciudades mediante sistemas de transporte urbano
masivo, congruentes con el desarrollo urbano sustentable, aprovechando las tecnologias para

optimizar el desplazamiento de las personas.” “Fomentar el uso del transporte publico masivo
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mediante medidas complementarias de transporte peatonal, de utilizacion de bicicletas y
racionalizacion del uso del automovil”’(Gobierno de la Republica, 2013).

Por lo tanto, es pertinente y conveniente que los ciudadanos de La Paz investiguen la
movilidad no motorizada desde una perspectiva urbanistica integral y desde el punto de vista
del ciclismo urbano. Esta consideracion surge debido a la necesidad de sustentar localmente la
obligacion de un cambio urgente en la modalidad de crecimiento, tomando en cuenta que la
ciudad se estd expandiendo a través de construcciones excluyentes, inequitativas, injustas,
peligrosas e insostenibles para la gran mayoria de la sociedad (Harvey, 2013).

Si se toman las medidas adecuadas, un tema que seria directamente trastocado es el del
alto indice de obesidad y sedentarismo que padece la poblacion de La Paz; ya que un sistema
integral de transporte donde los usuarios puedan utilizar medios alternativos al vehiculo
automotor puede aumentar la cantidad de actividad fisica diaria, ayudando notoriamente a
reducir los indices de mortalidad en relacion a la obesidad y a las enfermedades cronico-
degenerativas. Al mismo tiempo que caminar y pedalear en la ciudad provee actividad fisica
evaluable, dichas actividades aumentan la cantidad de gasto calorico, proveyendo beneficios a
la salud. Estos viajes cotidianos de actividad fisica influyen directamente en la salud al
aumentar la longevidad. Estudios transversales indican que caminar y pedalear como medios
de transporte estan vinculados con la mejora de la salud. Ciudades europeas que cuentan con
altos indices de personas que caminan y pedalean tienen menos obesidad comparados con
habitantes de ciudades de Estados Unidos de América y Australia, donde las ciudades tienen
una alta dependencia al automovil (Pucher, Buehler, Bassett, Dannenberg, 2010).

Las actuales demandas sobre movilidad han ido mas alla de las protestas cotidianas, ya
gue han sido al mismo tiempo propuestas complejas y ejemplares realizadas de manera
creativa y propositiva. Se han caracterizado por conformar una dimension cultural que
confronta al sistema politico, gestando y gestionando una modificacion paulatina de las
acciones cotidianas para transitar en la ciudad, exigiendo ordenamientos sobre movilidad y
desplazamientos sustentables (Garcia, 2012). Por ello esta investigacion serd sin duda un
documento (til tanto para las instituciones como para la sociedad civil organizada en La Paz.

Existe un concepto subjetivo sobre la movilidad no motorizada en la ciudad que es
relevante conocer para refutar los mitos y prejuicios que existen alrededor de ella. Es

comprensible que exista debido a la falta de profundizacién en la epistemologia del espacio
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urbano y en la carencia de informacion, lo que lleva a la sociedad a aceptar de manera
irreflexiva la precaria situacion en la que se encuentran nuestras vialidades y las consecuencias
mortales que de ella se derivan (Bargas, 2009). Ademas, existen pocas investigaciones y
reportes relacionados con las problematicas de movilidad y sustentabilidad en la ciudad de La
Paz. Los estudios realizados a nivel estatal mas destacados en la materia aparecen en el Plan
Estatal de Accion ante el Cambio Climéatico para Baja California Sur (lvanova y Gamez,
2012),en donde se demuestra la problematica de la movilidad y de las emisiones de GEI; asi
como en el reciente Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (1Dom, 2014) cuyo
contenido incluye una red de arterial ciclista, 66 kilometros de ciclovias y 18 kilometros de
ciclocarriles, de 84 kilometros como propuesta para cambiar la problematica de movilidad y
sustentabilidad en La Paz.Sin embargo, su metodologia no es muy clara, los resultados de sus
encuestas y el formato de las encuestas mismas no permiten evaluar datos especificos
concluyentes, como la razén del viaje en bicicleta, circunstancia por la que utiliza las rutas que
usa, viajes que realiza al dia, rutas que utiliza, entre otras. También es necesario decir que
mezclar en una sola encuesta los diversos modos de desplazamiento invisibiliza uno de los dos
0 tres diversos tipos principales de formas de desplazamiento y reduce la informacién
referente al reparto modal en bicicleta, transporte publico o incluso en vehiculo particular, por
lo que es importante debatir o fortalecer esta propuesta mediante otras variables actualmente
ausentes en dicho documento.

La ciudad de La Paz resulta 6ptima para el ejercicio del ciclismo urbano por la usencia
de pendientes y sitios de ascendencia topogréfica, asi como por su tamafio; estas
caracteristicas la hacen potencialmente apta, ya que toda distancia que se pretendiera recorrer
guedaria a menos de 7 km de distancia en bicicleta, pues la ciudad tiene un ancho aproximado
de 7 km por 14 de longitud, lo que haria a este medio de transporte el mas eficiente durante las
horas pico. Desgraciadamente, a pesar de que muchas personas se mueven en bicicleta dentro
de la ciudad, no existe una infraestructura segura ni un plan de desarrollo urbano incluyente
para adoptar la bicicleta como un medio de transporte alternativo al uso del auto particular o

del transporte pablico (IDom, 2014).
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CAPITULO 2.Movilidad: Saberes de lo general a lo particular

2.1.Movilidad humana

Esta investigacion surge del interés por analizar la movilidad no motorizada de la ciudad de La
Paz, de la que mucho se ha especulado, practicado y, en algunos casos, desarrollado sin
planificar (Lizarraga, 2013). Tiene como objeto de estudio el ciclismo urbano, y su sujeto de
estudio acotado son fendmenos que rodean al ciclismo urbano o que emanan de él como la
inseguridad vial, la carencia de areas para su uso, los siniestros viales, la manera de hacer uso
del espacio publico conformado por las ciclovias, calles y vialidades, la reduccién de las
emisiones de gases efecto invernadero y la huella de carbono cuando se sustituye el uso del
automovil con el de la bicicleta.

A continuacién, se analizardn los conflictos que surgen en las calles por la lucha de
poder con base en su uso. En este fendmeno estan involucradas instituciones de gobierno,
conductores de autos particulares, peatones, personas con discapacidad, ciclistas urbanos y
operadores del transporte publico. Se destacan las consecuencias que surgen cuando la
bicicleta tiene presencia o no en las calles como medio de transporte, para ejercitarse, como
herramienta de trabajo o para actividades ludicas y de esparcimiento. Entre las consecuencias
del nulo o precario uso de la bicicleta se pueden enunciar la mala calidad del aire por la alta
motorizacion de la ciudad (lvanova y Gamez, 2012), la falta de espacios para desplazarse en
medios no motorizados (IDoM, 2014), y los altos indices de siniestros viales (STCONAPRA,
2013).

Primero, para plasmar una parte de esta realidad cotidiana, es importante identificar
qué se ha hecho de lo particular a lo general —en la ciudad y en el pais—; esto se identifica a
partir del analisis que nos brinda la geografia critica (Harvey, 2013) y la geografia urbana
(Sanchez, 1992): ambas aportan a esta investigacion herramientas esenciales para comprender
y explicar la cadena de procesos que se suscitan en la vulneracion del derecho humano a la
movilidad (cbH-DF, 2013). La geografia urbana(Miralles y Cebollada, 2009) y la geografia
critica son fundamentos tedricos que explican cudl es el papel del espacio urbano a través del

sujeto de estudio que, en el caso de la ciudad de La Paz, sucede en la calle como espacio
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ocupado por el ser humano, espacio producido socialmente por el tipo de organizacién social

existente en sus diversos momentos.

2.2.Movilidad motorizada

Las politicas puablicas actuales discriminan a la movilidad no motorizada, incluyendo al
desplazamiento en bicicleta como medio de transporte. ElI Presupuesto de Egresos de la
Federacion (2016) excluye a la movilidad sustentable, contradiciendo lo propuesto en el Plan
Nacional de Desarrollo (2013), al no destinar un porcentaje equitativo de recursos para
infraestructura destinada al uso de peatones o ciclistas, dejando fuera de este beneficio publico
a una gran parte de la poblacion gque no tiene acceso a un auto particular: mas del 50% de la
poblacion en general, més de 100 mil personas residentes en la ciudad de La Paz.

De acuerdo a estimaciones del Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
en México (ITbp México) junto con lo expuesto en el portal de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico (SHcP), se proyecta que para 2016 se destinaran 82% de los fondos federales
con incidencia en movilidad urbana a obras de mantenimiento y ampliacion de infraestructura
vial que s6lo beneficiaran a los usuarios del automévil, promoviendo un escenario en el que se
crean mas riesgos en materia de sustentabilidad y equidad (sHcp, 2017).

Por ende, se puede aseverar que desde las instituciones y secretarias de obras publicas,
de desarrollo urbano y planeacion urbana, hasta los diversos departamentos de la Direccion de
Transito, concentran sus esfuerzos y sus recursos en “mejorar” el desplazamiento de los
vehiculos motorizados, teniendo como consecuencia no solo inequidad y falta de satisfaccién
de una necesidad basica para las personas (el desplazamiento), sino una serie de externalidades
y consecuencias adversas: la contaminacién, la contribucion al incremento de gases efecto
invernadero y con ello la mala calidad del aire, que en nuestra ciudad el 70% es producto por
los automotores (Ivanova y Gamez, 2012).

La alta motorizacién de las calles de La Paz evita que puedan ser compartidas por
otros sectores de la movilidad que irénicamente son mayoria; en cierto modo, las avenidas se
encuentra privatizadas ya que solo tienen acceso aquellos que pueden financiar un automovil
(Blomley, 2011). Lo anterior provoca una enajenacion del entorno de los demas sectores de la

vialidad —peatones y ciclistas— ya que genera una lucha de poder por el espacio ycausa
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violencia vial involuntaria que da como resultado una elevada cantidad de muertes por
siniestros viales: son la principal causa de muerte en nifios, jovenes y jovenes adultos en la

urbe (STCONAPRA, 2013).

2.3.Impulsos de la movilidad no motorizada

Muchas ciudades en México se encuentran ante el desafio de incorporar como uno de los ejes
rectores de su desarrollo la movilidad sustentable, cuya intencion es mejorar la calidad de vida
de la ciudadania. Si bien el uso de la bicicleta no es nuevo, lo que resulta innovador en nuestro
pais es su incorporacion como alternativa para el transporte automotor individualizado, al
grado de ser una estrategia incluida en el Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018 (2013).

Como resultado de la presion ejercida desde diversos grupos de la sociedad civil, en
algunas ciudades de Meéxico —véase el caso de la via recreativa en Guadalajara o0 Cabo San
Lucas— se ha incluido al ciclismo urbano como parte de las politicas municipales y estatales
para contribuir a crear un entorno que mejora la calidad de vida y la salud de la poblacién. Sin
embargo, su uso todavia es limitado y no se ha vinculado en todo su potencial para formar
parte de la solucion que busca mitigar las emisiones de gases efecto invernadero, reducir los
siniestros viales en la ciudad, abatir el sedentarismo, obesidad y enfermedades cronico-
degenerativas (1ITpp, 2011). En Baja California Sur, a pesar de que en apariencia se ha
incorporado a la agenda publica —a través de politicas gubernamentales— el uso recreativo de la
bicicleta, no se ha articulado un programa de movilidad que promueva el desarrollo de una
cultura ciclista, que conciba el uso de la bicicleta como medio de transporte viable para el
contexto sudcaliforniano (1ITop, 2011).

Existe una gran necesidad de resolver los problemas del transporte colectivo de forma
integrada y programatica, en vez de solo adoptar medidas individuales y recreativas. A través
de la promocion de politicas de transporte sustentable pueden generarse muchos beneficios
gue mitiguen las consecuencias del cambio climatico, disminuyendo la congestion vehicular,
mejorando la calidad del aire y la salud publica al obtener como resultado un menor nivel de
contaminacion (Medina,2012). Con base en esta necesidad y la urgencia de resolver y mejorar
la movilidad de la urbe, esta investigacion pretende contribuir a la solucion del caos vial que

impera en la ciudad de La Paz, al mismo tiempo que puede tornarse una herramienta capaz de
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dar respuesta a las externalidades provocadas por la mala planeacion de vialidades, colonias y
asentamientos irregulares.

Por esta razon resulta importante para esta investigacion plasmar en un mapa y
mediante un previo ejercicio cartografico todas las variables posibles que se relacionan con los
siniestros viales donde el ciclismo urbano esté involucrado; ya que visibilizando y analizando
la realidad urbana existente: el desarrollo de estos siniestros y estas muertes, la manera de
disminuir la generacion de gases efecto invernadero, el modo de justificar la construccion de
una red de ciclovias, podremos contribuir a elaborar una solucion a estos fenémenos de
manera integral y, por ende, fundamentar la construccion de una ciudad a escala humana en la
que la prevencion, la seguridad vial, la equidad de desplazamiento y las oportunidades para la
movilidad sean un eje transversal a la hora de planear y de construir nuestras comunidades a
una escala de aplicacion que integre a sus habitantes y su actividad, contemplando el entorno
social, politico y econémico en el que se desarrollan sus funciones urbanas (Sanchez, 1992).

En la ciudad de La Paz la labor més cercana a registrar el uso de la bicicleta en la
ciudad fue realizada por la Consultora 1DOM, contratada por el Banco Interamericano de
Desarrollo. Realizaron un andlisis del uso de la calle a través de la bicicleta y proyectaron la
Red de movilidad ciclista, éste estd incluido en el Plan Integral de Movilidad Urbana
Sustentable (pimus) realizado en el 2014 en la ciudad de La Paz. En este documento se
muestra el porcentaje aproximado de viajes en bicicleta que se hace en la ciudad (1%), el
origen y destino de estos viajes, su relacion con el uso mismo de la bicicleta y otros datos
demogréficos (IDom, 2014).

Sin embargo, a pesar del gran esfuerzo que significa elaborar un documento de esta
magnitud, siendo un un referente del desarrollo de la movilidad y planificacion futura de la
ciudad en cuanto a lo relacionado con ciclismo urbano, debe incluir aspectos claves
yespecificos para la seguridad vial y el fomento del uso de la bicicleta que no incluye. Esta
observacion surge, en primer lugar, debido a que se identifican aspectos metodoldgicosque no
garantizan el grado de confiabilidad de los resultados: la falta de un aforo ciclista o la
evaluacion con base en la metodologia de los resultados presentados en el PiIMUS (IDOM, 2014).
Por otro lado, no se presentan de forma especifica fenémenos elementales que surgen del uso
del espacio: los siniestros viales, su localizacion y los factores involucrados mas alla de los

culpables y las causas determinadas por los peritajes.
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A pesar de que en el apartado “Plan de Seguridad Vial”existe un intento de promover
de forma sistematizada y moderna el registro de los siniestros viales y sus factores externos
(ioom, 2014), se omitié la implementacion de auditorias viales y peatonales; tampoco se
consideraron las causas por las que el usuario de la bicicleta realizaba su ruta —mas alla de las
razones por las que anda en bicicleta: trabajo, deporte, ocio— y sus razones para evitar otras
rutas o para cambiar su ruta. Su trabajo de campo es sesgado, no estd actualizado ya que no
menciona infraestructuras de movilidad ciclista existentes pero ineficientes por su estado de
abandono y reduce las ciclovias actuales a tres cuando en realidad hay dos méas y una

extension en Paseo Alvaro Obregon—Parque Lineal Malecon.

2.4.Fragmentacion de las calles como espacio publico

Una investigacion urbana que busque entender y explicar cdmo se generan los procesos,
fendmenos y problemas urbanos, debe realizarse desde la perspectiva de una teoria critica (De
Mattos, 2013). Dicha teoria permite asumir diversas formas histéricas y geograficas,
enfatizando el caracter mediador politico e ideoldgico, socialmente disputado y maleable que
se refleja en el espacio urbano —en nuestro caso es la calle, la infraestructura y su uso-—;
cuestion que deja de lado el documento presentado por IDOM. Este documento
descontextualiza los problemas principales y formula propuestas de accion sin considerar
cudles seran las estructuras de poder y los actores especificos capaces de llevarlas a cabo, lo
que trae como consecuencia una profunda invisibilizacién de la raiz estructural del problema
al que pretende enfrentar (De Mattos, 2013). Para realmente enfrentar el problema es
importante hablar de la fractura de accesibilidad que existe entre los que tienen un carro
particular —como asegura Gardufio (2013) denominandolos ‘“miembros del club de
automovilistas”— Yy los que no lo tienen. Estafragmentacion social se ha modificado durante los
ultimos afios para la “convivencia” del automovil, degradando las territorialidades tanto del
hogar como del trabajo, los comercios y el ocio, ocasionando practicas sociales fragmentadas
(Urry, 2006).

Para esta investigacion se adopta la definicion de Gardufio (2013) en la que se entiende
por fragmentacion del espacio al resultado de “habitar dentro del coche”, consecuencia de la

practica cotidiana del movimiento y la velocidad de los desplazamientos realizados en carro
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particular.De esta practica deriva el surgimiento de una barrera psico-social para superar la
dependencia del automovil, del movimiento y de la velocidad de los desplazamientos
realizados en automdvil, ya que éste ha generado una fractura cognitiva entre el espacio
privado en donde se habita: el coche, y el otro espacio donde se disputa: el espacio publico, la
calle, las vialidades y las banquetas. Dicha barrera se expresa en un deseo por experimentar
otra forma de movilidad que no se puede llevar a cabo debido a que esta forma no corresponde
a los héabitos que forman parte de la identidad de quienes realizan sus desplazamientos en
vehiculos privados (Gardufio, 2013). Complementando lo anterior, para Ramadier, Lannoy,
Depeau, Carpentier y Enaux,(2009), la movilidad es un anclaje de identidad que permite
identificar modales y temporales, por ello es que la forma en que leemos el espacio se hace
mediante la practica de la movilidad cotidiana y se constituye como un habito que refleja una
posicién social.

De esto podemos concluir que hay un menoscabo y fragmentacion de la cohesion
social debido a la falta de interaccion fisica y sensorial con el entorno, interaccion limitada por
la burbuja que rodea al conductor dentro del vehiculo; como bien Urry (2006), Cresswell y
Merriman (2011) afirman. La falta de contacto visual propiciada por el desplazamiento a
grandes velocidades en carro ocasiona una pérdida de conectividad e interaccion entre los
individuos: en el caso de los conductores, la experiencia sensorial estd limitada a la parte
visual, en detrimento de los demas sentidos (Cresswell et al., 2011).

También Ramadier et al. (2009) sefialan que la movilidad implica una capacidad de
situarse en el mundo social; es decir, que la movilidad contribuye a construir la identidad y
permite a los individuos erigir y explicar las relaciones cognitivas del espacio y de la sociedad.
La movilidad, entonces, se puede considerar como un hecho social que contribuye a los
procesos de distincién frente a la otredad.

Por eso es que “habitar dentro del coche” se expresa como el desplazamiento en
capsulas privadas a través del espacio publico que produce nuevas temporalidades y limitadas
espacialidades que fragmentan a las temporalidades y espacialidades preexistentes (Urry,
2006).

Utilizar el espacio dentro de un automovil hace que los conductores reduzcan su
capacidad de percibir los detalles a su alrededor, de hablar e interactuar con extrafios y de
sentir las particulares de cada sitio. Y como Gardufio (2013) destaca de lo que sefiala Banister
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(2005), el conducir un vehiculo provoca una falsa percepcion de seguridad sobre los riesgos
exteriores —eso se puede ver reflejado, por ejemplo, en los siniestros viales por exceso de
velocidad— que genera la idea de que lo externo al coche es ajeno, extrafio e inseguro,
retrayendo al usuario del espacio publico hacia su capsulas de movilidad privada, exacerbando
la dependencia al automovil y a que mas individuos ingresen o busquen ingresar a este “club
del auto”.

¢Como llegd el uso del automovil a apropiarse del espacio publico? Para Newman y
Kenworthy (1996), el coche fue el artefacto moldeador de la ciudad a partir de la segunda
mitad del siglo xx. Ejemplo claro es el caso de Los Angeles, donde la industria automotriz por
dos flancos acab6 con el mejor sistema de transporte publico en el mundo de su época: por un
lado, compro todas las concesiones de trolebuses y fue desmantelando poco a poco sus rutas;
por el otro, a través de relaciones politicas, se presiond a la élite para edificar freeways y
highways entre los suburbios y el centro de la ciudad, asi como acordar con la politica en turno
de invertir cada vez mas en infraestructura para el coche: grandes avenidas y redes viales
ocasionaron una acelerada expansion urbana que se ve reflejada en bajas densidades
poblaciones y en un aumento relevante del uso del automovil particular. De esta manera se
despojoé a los habitantes de Los Angeles, California, de opciones para su desplazamiento,
obligandolos a adquirir un auto o a atenerse a las consecuencias de no hacerlo (Jangard,
Kamlert y Gertten, 2015).
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El Informantg

Al

llustracién 3. El trafico vehicular en la ciudad de La Paz. Fotografia de la pagina electronica de noticias
Elinformante.

La “ciudad automoévil” es caracterizada por una peri-urbanizacion funcional y una
morfologia de baja densidad en la que la distribucion de las actividades en la ciudad esta atada
a la zonificacion: lugares de residencia, de trabajo y de comercio (Halleux, 2001), lo que
ocasiona que la ciudad mute de la “ciudad de los transportes” a la “ciudad del automoévil”,
generando que las distancias entre lugares de vivienda y de trabajo u ocio se alarguen
(Gardufio, 2013).

Asi es también como la transformacion de la “ciudad peatonal” a la “ciudad del
automovil” se ha acompafiado de tres factores fundamentales: el crecimiento poblacional a
nivel mundial, la inmigracién del campo a la ciudad —producto del impulso institucional de
préstamos en conformidad con regulaciones internacionales que provocd el desarrollo
irregular de las ciudades debido a los establecimientos y asentamientos de comunidades
rurales pobres que abandonaron el campo y generaron areas urbanas en situacion de hogares
informales, sin derechos institucionales ni apoyo a la vivienda, que expandieron la mancha
urbana— y el aumento en el uso de las tecnologias y las comunicaciones. Estos factores e
instituciones en conjunto definen actualmente el crecimiento de las ciudades y continGan
impulsando politicas encaminadas a la urbanizacion metropolitana (Kaminer, Robles y Sohn,
2011).

33



2.5.Privatizacion por despojo

Es importante explicar como para el ciclismo urbano se produce un espacio social
invisibilizado, o quiza en cierto caso, destruido por las fuerzas productivas a su alrededor.
Como fue mencionado anteriormente, la privatizacion del espacio publico ha generado

conflictos globales de los cuales no se exime a la ciudad de La Paz; sin embargo, es relevante

definir qué se pretende dar a entender cuando se hace referencia a la nocion de privatizacion
en la presente tesis.

llustracién 4. Autor: Fernando Olea. Fotografia Nomada.

En este caso se adopta el concepto de privatizacion de Sanchez Gonzélez (2010) como
aquel impulso o relacion social de todo aquello cuyo carécter adquiere alguna accion o sitio
para no ser publico, que no es para todas y todos, para garantizar el adecuado desarrollo de los
negocios materiales e intangibles, entendiendo esto como la transferencia de actividades de
produccion y servicios publicos hacia formas privadas u otras formas no-publicas de
organizacion, en todo caso donde todo lo no-gubernamental es privado (Sanchez, 2010).

En esta investigacion se destacan los siguientes factores que surgen de la privatizacién
del espacio publico: la violencia vial, la discriminacion en la construccion de la ciudad
(Blomley, 2011), las elevadas tasas de mortandad por siniestros viales (STCONAPRA, 2016), la
inequidad en el uso del espacio vial por el trafico y la alta motorizacion de las calles (Jacobs,
1961), la mala calidad del aire y la emision de los gases efecto invernadero. Estos fendmenos
ponen en entredicho el derecho a la movilidad (cpbH-DF, 2013) y el derecho a la salud
(Carmona, 2015). Por lo tanto, la calidad de vida de los habitantes de La Paz se encuentra

siempre en riesgo y la proyeccion de la ciudad no satisface lo minimo indispensable para
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poder acceder a estos derechos: alternativas tangibles al uso del automovil, infraestructura
universal para las diversas discapacidades e incentivos para disminuir el uso del vehiculo
motorizado.

De vuelta al punto de la privatizacion del espacio pablico, este se encuentra como tal
debido a que sélo aquel que puede acceder o cotizar un carro tiene el derecho a utilizar la calle
y quienes no cuentan con un vehiculo, que son la mayoria, no pueden osar en su uso (Blomley,
2011). ¢(Como podemos evidenciar esta aseveracion? Usualmente cuando existe una
privatizacion surge un conflicto o una lucha de poder; en las ciudades contemporaneas, cada
vez mas dependientes al coche, podemos observarla e inclusive vivirla (Newman y
Kenworthy, 1996). Se ha fracturado la accesibilidad entre los automovilistas y los no

automovilistas, y esto sucede porgue, segin asevera Javier Gardufio (2013):

[...] a medida que los desplazamientos en vehiculos privados y los bienes aumentan
los servicios dedicados a la circulacion de automoviles (autopistas, estacionamientos,
centros de servicios gasolineras, etc.) y decrecen la inversion en medios no
motorizados, se ocasiona que los individuos que anteriormente utilizaban el transporte
publico 0 modos no motorizados se unan al ‘club del auto’, lo cual hace mas necesario
seguir estructurando la ciudad para conveniencia de los viajes en auto, por lo que
aumentan los servicios exclusivos para automovilistas; lo que a su vez genera mayores
incentivos para que la gente se una al ‘club’, (tréfico inducido). Entonces, se entiende

que la auto-movilidad es un sistema en si mismo que se retro-alimenta. (16 p.)

En “El ‘nuevo’ imperialismo: acumulacion por desposesion” el geografo y tedrico
social David Harvey (2005) plantea otra forma de sobreacumulacion por parte del
neoliberalismo: un sistema territorial que pueda acumular la sobreabundancia de mercancias y
plusvalia del mercado generada por el sistema econdmico capitalista. Dichos excedentes
pueden absorberse mediante las inversiones de capital en proyectos de largo plazo o gastos
sociales como la construccion de carreteras de cuota, las concesiones de obras que se dan
mediante las asociaciones publico privadas en obras de construccion de segundos pisos,

anillos periféricos, distribuidores viales, entre otras.
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En este sentido, hay una privatizacion directa de la calle, una en la cual —.como hemos
mencionado anteriormente— s6lo quien tiene un coche puede acceder a ella (Blomley, 2011);
la otra forma de privatizar la calle se da cuando el Estado y el sistema econémico suman
esfuerzos para desarrollar una ciudad basada en modos de produccion de capital y no de
produccion de espacios para habitar, coexistir y vivir. En palabras més claras: construir magno
obras exclusivas para el desplazamiento de vehiculos motorizados despoja a los habitantes de
la ciudad de la oportunidad de ocupar y vivir su ciudad, lo que genera desigualdad social
(Blomley, 2011).

Como bien revela Harvey (2005), tomando de Karl Marx la nocion de acumulacién
originaria, la mercantilizacion y privatizacion de la tierra expulsa forzosa y violentamente a la
poblacion de escasos recursos para poder desarrollarse y expandirse en estos nichos “vacios” ,
para poder hacer uso de la tierra y consumir energia mediante la urbanizacién. Trasladandolo a
nuestro contexto, la mercantilizacion y privatizacion de la tierra es la mercantilizacion y
privatizacion de las calles, los caminos, las vialidades y los espacios publicos.

Un ejemplo de lo anterior se puede observar en como se estructuran las concesiones del
transporte colectivo, que tienen en papel una connotacion de “publico” pero no las operan ni el
Estado ni el gobierno: estdn a cargo de gremios o de organizaciones donde los operadores,
bajo el sistema “hombre-camion”, no cuentan con seguridad social, horario laboral fijo, salario
fijo y que deben generar ingresos por competencia y no por horas de trabajo (Cano, Quirarte y
Robledo, 2013). Esto consecuenta una lucha por el pasaje y un interés por el lucro a través de
los usuarios y no por el servicio de un transporte, como su nombre lo dice: colectivo —en
donde todos los usuarios lleguen a su destino seguros, cémodos, en tiempo y forma-,
convirtiendo con ello a la calle en una pista de carreras, disminuyendo ain mas su concepto
como sitio origen-destino a concepto de “medio para mover un ganado”. Bajo este concepto
despojan al transelnte de su derecho a la movilidad, haciendo a un lado la parte humana del
usuario, quien es reducido a una cosa que da dinero para poder ingresar a la calle y poder
Ilegar a su destino (Rodriguez, Comtois y Slack, 2013).

A proposito de todo lo anterior surge el hecho de que las leyes de uso de la calle
invisibilizan a los usuarios de la bicicleta no s6lo al no edificar espacios seguros para ellos,
sino también al no mencionarlos en reglamentos y al aplicar estos mismos reglamentos que

sancionan al usuario mas vulnerable —personas con discapacidad, peatones y ciclistas urbanos—
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por usar la calle, brindando impunidad a los conductores de vehiculos automotores como en el
caso donde las autoridades de La Paz culparon a una peatona al morir atropellada
(BCSNoticias, 2016).

2.6.Energia, equidad y el derecho a la ciudad

Las personas, en su afan de desplazarse a través de largas distancias, optan por el uso del
automovil, si su bolsillo se los permite o si el crédito bancario es complaciente. El vehiculo
necesita gasolina para desplazar: esta le da energia suficiente al motor para mover toneladas de
peso desde un origen hasta un destino. El proceso de obtencidn de la gasolina que nutre a los
carros para su desplazamiento esta plagado de una enorme serie de externalidades; a
continuacidn se hablaré del extractivismo, por mencionar sélo una de ellas.

El extractivismo surge como consecuencia de la obtencion de hidrocarburos y la
contaminacion que genera refinar el petroleo para la obtencion de la gasolina como producto
consumible (Illich, 2013). Para que la gasolina no deje de consumirse y su produccion sea
estable (ésta es una manera simplista de ejemplificar lo que sucede), las industrias
automotrices desde hace afios presionan en dos direcciones al modo de construir la ciudad: la
primera direccion se encamina a que cada vez haya mas autos que necesiten consumir gasolina
para su desplazamiento, como el caso de Los Angeles en Estados Unidos de América donde
puede desmantelar todo un excelso sistema de transporte publico una vez comprado; la
segunda direccién se encamina a los financiamientos con intereses econémicos mediante los
superpAcs (Political Action Committee): procesos electorales o legislativos que culminan en la
ejecucion de infraestructura para desplazarse exclusiva para los vehiculos (Jangar et al., 2015)
sin plantearse la posibilidad de una de las consecuencias més contradictorias de este tipo de
infraestructura consistente en incentivar a otros usuarios que no acostumbran a usar el coche a
maximizar su uso diario; esto genera un aumento en el trafico y la congestion vehicular,
fendbmeno conocido como tréafico inducido (Medina, 2012).

El trafico inducido genera el frenesi entre la sociedad motorizada que cuenta con un
auto particulara exigir mas y mayores espacios para conducir sus coches, exigencia
aprovechada por los politicos en turno para implementar la politica del cemento: construir

magno obras que no tienen utilidad alguna ni mejoran el problema del tréafico, pero por el
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tamario y costo de las mismas fungen como antesala para generar adeptos y votos para futuras
camparfias. El tréfico inducido, por ende, provoca mayor tiempo en el traslado y aumenta las
demandas por mayor espacio para los vehiculos; las instituciones, entonces, proceden a
construir mas calles para carros y los espacios publicos pierden su crecimiento y
mantenimiento, lo que obliga a gran parte de la poblacion a buscar la “oportunidad” de
conseguir un carro, ya que no encuentra otro modo “eficiente” y “seguro” de trasladarse en la
ciudad, viviendo la calle de manera circunstancial y siendo privada de otros modos de
desplazamiento.

Ya se menciond anteriormente que en algunos casos las industrias han llegado a
comprar o monopolizar el transporte publico para poco a poco desmantelarlo o limitar su
capacidad de demanda y su eficiencia, como el caso de los Angeles, y en donde las industrias
compran o presionan politicamente a las instituciones y a los politicos durante las campafias
electorales para construir el molde de ciudad donde se pueda satisfacer la demanda de espacio
que reclaman para los automdviles con los que los habitantes de las ciudades cuentan. Es
exactamente en este proceso donde el capital encuentra un nicho donde poder continuar su
reproduccion, asegurando su supervivencia (De Mattos, 2013).

Como bien menciona Carlos De Mattos (2013): “a medida que este proceso se va
ralentizando, el crecimiento también tiende a ser decreciente, con todas las consecuencias que
ello implica”(p.5). Con base en lo anterior ;qué consecuencias se pueden observar?

En lo econémico, una deuda constante de ingresos para quienes cuentan con un auto
particular. Ahora bien, para quienes se encuentran involucrados en un siniestro
vial,consecuencia de la lucha de poder por el espacio, si el desenlace es fatal, usualmente los
familiares se enfrentan a una pobreza inesperada cuando el occiso fungia como la principal
fuente de ingreso en casa; si el desenlace no es fatal, la pobreza puede presentarse por el costo
hospitalario, la rehabilitacion fisica del sobreviviente, su recuperacion o, en todo caso, su
necesidad de subsistencia si quedase con secuelas motrices: paraplejia, hemiplejia, cuadriplejia
u otra discapacidad motriz.

En lo social, las consecuencias son la fragmentacion y la enajenacion ciudadana de la
sociedad (vecinos, sectores de la movilidad, etc.) y del espacio (abandono, invasion,

indiferencia, impunidad, despojo etc.) y sus respectivas derivaciones.
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Politicamente, se pueden mencionar para ilustrar un par de ejemplos contemporaneos:
la tendencia del Estado a desmantelar sus secretarias y departamentos estatales y municipales
(Daher, 2014); las asociaciones publico-privadas; la privatizacion de la recoleccién de basura,
del transporte publico, de la administracion del agua y en el caso, aqui abordado, de la calle, la
inversion casi exclusiva a la movilidad motorizada particular cuando la mayoria de los
habitantes del pais se desplazan a pie, en camién y, un bajo porcentaje, en bicicleta (SHcP,
2017).En resumidas cuentas: privarnos de acceso a un medio saludable de transporte cuando
esto es parte de una politica internacional situada en primer plano del discurso oficial, pero
simulada en el hecho, en la realidad de las urbes (Harvey, 2013).

En la ciudad de La Paz se tiene una mala calidad de aire determinada por la alta tasa de
automotores en las calles (lvanova y Gamez, 2012) y no hay politicas concretas para
desincentivar su uso (H.XV Municipio de La Paz, 2015). Esto vulnera nuestro derecho a la
ciudad, un derecho que va mas alld de acceder a los recursos que la ciudad almacena o
resguarda.

El derecho a la ciudad habla de las relaciones que los humanos pretenden, sus vinculos
con la naturaleza, el estilo de vida que anhelan y los valores éticos que respetan; es un derecho
mas colectivo que individual pues la reivindicacion de la ciudad, como David Harvey (2013)
plantea, consiste en implementar contra procesos de urbanizacion que priven de libertades y
necesidades basicas humanas. Y, como bien responde Harvey en una entrevista: cada vez mas
la ciudad es un barrio privatizado s6lo para los mas ricos, del mismo modo que las calles son
de quien las pueda pagar(Composto y Rabasa, 2011).

Aqui la idea del derecho a la ciudad —en cuestiones de movilidad y de cultura de calle—
emerge para hacerle frente a los procesos de urbanizacién, haciendo referencia a éste en su
manera limitada, simplista y neoliberal: aquella accion que, a través de la edificacion y
expansion, busca poder continuar la reproduccién del capital al producir el espacio de
supervivencia bajo una légica financiera de acumulacion que permita maximizar la
rentabilidad, la liquidez y minimizar el riesgo (Pradilla, 1986). O sea, la construccion de una
ciudad neoliberal donde los Estados han ido desmantelandose frente al capitalismo de libre
mercado, haciendo a un lado los beneficios sociales implantados por el Estado benefactor
(Ramirez, 2008). Esta definicion se enfrenta con el objeto de investigacion que esta reflejado

en la no construccion de una ciudad que disminuya las circunstancias y amplie las
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posibilidades para una mejor calidad de vida de sus habitantes, asi como una prioridad politica
en objetivos sociales y ambientales por el beneficio comun en vez del econémico (De Mattos,
2013).

Hacerle frente a los procesos de urbanizacion significa observar y analizar, desde lo
micro hasta lo macro, lo que sucede alrededor. En esta investigacion es apropiado pensar la
cuestion urbana desde la perspectiva de un Gnico usuario conviviendo con el todo que
representa la calle, contando con el fundamento teorico de la geografia critica para explicar el
papel del espacio urbano en esta dindmica social y su produccion.

Constantemente se busca saber de donde a donde se desplazan los usuarios del espacio
para su uso Yy edificacion, pero en pocas ocasiones se profundiza en este proceso mediante
preguntas del tipo ¢por qué el usuario se desplaza por dicho espacio? ¢cdémo lo hace? ¢qué le
ha sucedido usandolo? ¢;cual es su pensar de hacerlo? ;qué piensa del estado en el que esté el
espacio?

Este tipo de cuestionamientos a la par con otras cuestiones abstractas y complejas, son
importantes para fortalecer en la préactica el derecho a la movilidad y dotar de un significado

local al derecho a la ciudad (Harvey, 2013).
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2.7.Epistemologia urbana

El M. C. Carlos Mancilla Jonguitud (2011) realizé un analisis de las alternativas de movilidad
urbana sostenible en la zona metropolitana de San Luis Potosi a través de la perspectiva del
ciclismo urbano; su trabajo fue realizado en el Posgrado en Ciencias Ambientales de la
Universidad Autonéma de San Luis Potosi. De esta tesis 1o comparable y destacable que
puede reflejarse en esta investigacion es la propuesta de analizar al ciclismo urbano como una
herramienta potencial con exhaustivas ventajas para beneficiar directa e indirectamente a la
ciudad y a los ocupantes de ella.

La primera ventaja es que la bicicleta no usa combustible, factor que rompe el circulo
vicioso del trafico inducido, de la produccion de gases efecto invernadero, la mala calidad del
aire y el extractivismo que deriva de la explotacion de hidrocarburos para la produccion de
gasolina para el automovil; la segunda ventaja, la infraestructura que requiere es, por lo
general, de bajo costo (Mancilla, 2011), especialmente cuando se compara con el elevado
costo de la infraestructura vial moderna y tradicional —asfalto para calles de 3 a 6 carriles, vias
rapidas, par viales, distribuidores viales, camellones—; tercera, la bicicleta como medio de
transporte reduce el gasto familiar en comparacién con lo que se destina al uso del automdvil
(Mancilla, 2011); cuarta, moverse en bicicleta evita el trafico vehicular en horas pico y
aumenta las horas productivas que los embotellamientos entorpecen, si existiera un modelo
que integrara el uso de la bicicleta dentro de sus diversas modalidades de transporte
(multimodalidad), podrian realizarse viajes en distancias cortas o intermedias en bicicleta y asi
el usuario recuperaria tiempo para otras actividades; quinta ventaja, habria una reduccién de
los costos en el sistema de salud gracias a los efectos que generaria el aumento de la actividad
fisica en las personas al transportarse en bicicleta regularmente; sexta, la recuperaciéon de
espacios publicos destinados exclusivamente al auto —como los cajones de estacionamiento
que bien podrian convertirse en miniparques y bibliotecas, o bien podrian expandir mas el
espacio de los parques o destinarlo a los peatones y promover una red de movilidad peatonal

accesible e incluyente; séptima,

[...] la democratizacion de la movilidad al utilizar la bicicleta, que usualmente es una

herramienta de facil acceso para cualquier estrato social, permite un mayor contacto
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entre los diferentes estratos sociales del entorno urbano mientras llevan a cabo los
desplazamientos, puede haber un sin fin de modos de interaccion entre las personas y
los diversos ocupantes de la ciudad, que abona a comprender y observar a las demas
personas con las que se comparte la ciudad y se rompa cada vez mas el fendmeno y
estigma social de superacion personal en el que se satisface teniendo un auto, donde el
automovil forma parte de la percepcién social del status”(Mancilla, 2011, p.75).

Esta tesis es pertinente para justificar que el uso de la bicicleta debe estudiarse a fondo
pues, como he mencionado antes, representa un elemento estratégico para la planeacion de la
ciudad y para la elaboracion de una vision de ciudad responsable en materia de medio
ambiente urbano: la bicicleta es también un vehiculo moderno, cémodo, eficaz, que no
contamina, silencioso, econdémico y accesible.

En la tesis de maestria en Estudios Urbanos de Xavier Gardufio (2013), Dependencia
del automdvil y fragmentacion del espacio: un estudio comparativo del uso del auto en la
zona central de la Ciudad de México y de la ciudad de Montreal, el autor destaca dos puntos
relevantes que fueron se suma importancia para la presente investigacion y la epistemologia
urbana en la que se adentro: el primero, la dependencia al automaévil no sélo en la generalidad
nacional sino también en la particularidad local de la ciudad de La Paz; el segundo, la cultura e
identidad del automovil que, si bien no investigamos ni mucho menos profundizamos en esta
tesis, es relevante para exponer la perspectiva actual y que puede explicar muchos trasfondos y
fendmenos que se suscitan en la calle relacionados con su uso, desuso, invasion, perdida y
despojo.

Una de las mas importantes consecuencias de la dependencia al automovil, como en
varias ocasiones lo hemos mencionado en esta tesis, ha sido la edificacion de las ciudades en
pro de la circulacion de millones de vehiculos motorizados, favoreciendo una configuracion
espacial inconexa, separada y apartada que ha limitado los procesos de reproduccién social,
haciendo de los desplazamientos motorizados una necesidad en aumento, perdiéndose una
gran parte del espacio publico y su caracteristica como punto de encuentro, de socializacion y
de interaccion humana para dar lugar a la velocidad, la competencia y la desigualdad
(Gardufio, 2013).
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En similitud con la presente investigacion, Gardufio también destaca el aspecto
ambiental: el impacto que sufre el medio ambiente cuando los individuos se desplazan en la
ciudad; tema relevante por las consecuencias negativas que el uso de transportes motorizados
tiene: mala calidad del aire, contaminacion del agua, desperdicio y sobreexplotacion del suelo,
perdida de espacio, trafico, congestion vehicular, en palabras de Gardufio (2013): “la eleccion
del modo de transporte determina en buena medida la intensidad en el uso de energia y la
cantidad de espacio necesario para desplazarse”(p.6). Lo anterior esta fuertemente relacionado
con la oferta o falta de oferta que hay en el espacio para los diversos modos y medios de
desplazamiento, asi como con la apropiacion que se genera dada la necesidad de movilidad, y
que su vez, destruye y construye otro tipo de culturas, hébitos y vicios en el uso del espacio
publico, en este caso, de la calle.

Pensemos en la tasa de motorizacion que en la que se estima habra en el pais para
2030: 70 millones de vehiculos (Gardufio, 2013). ;Qué pasara con las ciudades pequefias y
medianas?, ¢ddnde cabrén todos esos autos?, ¢qué sucedera con el trafico? Es evidente que el
consumo de gasolina y los costos reales (externalidades) cobrados a la sociedad seran un
riesgo inminente relacionado a la evidente congestion vehicular que vendra con el aumento del
parque vehicular.

Para hablar de movilidad es importante considerar tanto las interacciones del sistema
de transporte con el sistema de interaccion social y el sistema de localizacion, como el analisis
de las consecuencias que de la relacion de sistemas se suscita: desde el despojo que provoca la
privatizacion de las calles —con la consecuente pérdida de relaciones sociales— hasta la
evolucidon de ciudades densas hechas a nivel de calle con usos de suelo mixto en las que su
estructura peatonal permitia llegar a destino a pie en no méas de 30 minutos (Gardufio, 2013),
pues la “ciudad de los peatones” no mide mas de 7 kilometros de didmetro, tiempo y distancia
aceptable para desplazarse de un extremo al otro dentro de ella (Halleux, 2001).

Para exponer aqui el proceso actual de ciudades dispersas y fragmentadas, primero se
presenta un breve resumen, extracto de la tesis de Gardufio (2013), de como la ciudad peatonal

migré a la ciudad “de los transportes” y luego salto a la ciudad del automovil:

La revolucion industrial trajo consigo cambios que conllevaron a la democratizacion

del transporte publico y una extension creciente de la mancha urbana. Los transportes
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motorizados (trenes y tranvias) resultaron en una “urbanizacion centrifuga” (Halleux,
2001) que permiti6 a las ciudades extenderse. En algunas ciudades las vias de los
trenes hicieron posible la “ciudad de los transportes”, en donde sub-centros se fueron
articulando alrededor de la ciudad central mediante las estaciones de tren (Newman y
Kenworthy, 1996). En el centro permanecieron y se concentraron las actividades
“dominantes”, y conforme a esta transformacion se comienza a dar una separacion de
las actividades en el territorio urbano; en donde los sub-centros se convirtieron en
lugares de residencia mientras que el centro de la ciudad se volviéo un lugar de
concentracion del empleo.

A partir de la segunda mitad del siglo xx, el automovil se convirtio en el
aparato tecnoldgico moldeador de la ciudad (Newman y Kenworthy, 1996). Grandes
avenidas ocasionaron una acelerada expansion urbana que se ve reflejada en bajas
densidades poblaciones (10 a 20 personas por hectarea) y en un aumento sumamente
importante del uso del automdvil particular. Halleux (2001) sefiala que la “ciudad del
automovil” se caracteriza por la distribucion de las actividades dentro del territorio que
se transforman mediante la zonificacion (lugares de residencia, de trabajo y de
comercio). La flexibilidad ganada en el transito de la “ciudad de los transportes™ a la
“ciudad del automévil” ha permitido aumentar las distancias entre lugares de
residencia y de trabajo, haciendo de los espacios urbanos un reflejo de la velocidad y
de la escala del auto. (p.10-11)

Esto ultimo conecta completamente con el discurso de la presente investigacion sobre
el despojo del espacio publico mediante el miedo que fomentan las altas velocidades y sus
consecuencias reflejadas en los altos indices de mortandad producto de los siniestros viales
(Gardufio, 2013). Esto provoca que los habitantes de las ciudades contemporaneas sean
obligados, bajo esta l6gica del miedo o de falsa seguridad, a aspirar tener un automdvil y
depender de él para todo, alterando no s6lo la percepcién y el uso del ambiente urbano sino su
estructura e infraestructura, modificando los modos y medios de convivencia y fragmentando
practicas sociales, disminuyendo el espacio y la calidad del aire (Gardufio, 2013).

En ese tenor, una vez fragmentadas las relaciones sociales en el espacio publico, en el
caso de la calle el moverse en burbujas de metal provoca que ésta pase a ser sitio exclusivo de
desplazamiento, exclusivo para la auto-movilidad donde los conductores se aislan “habitando”
dentro del coche e imponiendo los “no lugares”, perdiendo con ello la capacidad de percibir,

de vivir detalles del espacio, perdiendo la interaccion con extrafios y ocupantes, generando una
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erronea percepcion de seguridad, refugiandose de los procesos que suceden en el exterior,
retrayéndose del espacio publico y haciéndolo irénicamente mas inseguro (Gardufio, 2013).

La fragmentacion social provoca nuevas producciones sociales 0 mas bien otras formas
de habitar o evitar el espacio (Gardufio, 2013); por ello, es relevante esclarecer las formas en
que se desenvuelven las consecuencias: una es la popularizacion del ciclismo urbano como
alternativa y resistencia —a veces involuntaria y circunstancial- ante los “no lugares”, ante la
falta de diversidad en el uso de la calle (Arellano, 2016).

A pesar de que quienes son usuarios de la bici son minoria dentro de la reparticion
modal, comprender la diversidad que hay en estos usuarios de la calle, asi como los factores
que inciden en la decision de su uso de manera habitual o espontanea, hace mas comprensibles
los fendmenos que se dan en la misma (Arellano, 2016).

Con base en la tesis de Arellano (2016), se justifica aqui la necesidad de estudiar el
entorno del ciclismo urbano debido a su eficiencia en tiempos para el desplazamiento en
comparacion con el trafico vehicular que secuestra las calles, las colapsa y contamina
alrededor; ademas, el uso de la bicicleta reduce los costos de desplazamiento, la inversion vy el
mantenimiento de infraestructura: es relevante saber si este es un factor determinante para su
uso cotidiano en la ciudad (Arellano, 2016), (Gaxiola, 2016).

Es relevante analizar esta realidad ya que el uso de la bicicleta como medio de
transporte va en aumento en el ambito global de manera inesperada, sin una politica publica de
planificacion ni adaptacion para las condiciones urbano-viales necesarias para su masificacion
(Arellano, 2016). Adentrarnos entonces en la recaudacion de informacion complementaria:
¢quiénes son los que realizan los viajes en bicicleta en la ciudad?, ¢qué personas han optado
por este modo?, ,como se desplazan?, ¢cuando y cada cuanto?, ;por qué lo hacen?,
informacidn necesaria para explicar cbmo se ha desarrollado el uso de la calle en bicicleta a
pesar de la escasa infraestructura disponible para su uso “seguro y fluido, que va contra el
modelo econdmico, urbano, vial, imperante: el automotor ” (Arellano, 2016, p 11.).

De adentrarse en una realidad como ésta se esperaria acotar el conocimiento localizado
de la poblacion ciclista, su analisis contextual, su desarrollo o destruccion de espacio-tiempo y
la revision de documentos sobre los conflictos surgidos a partir de la lucha de poder por el
espacio en las calles (Arellano, 2016), que seguro contribuird a estructurar un conocimiento

profundo del problema-fenémeno en cuestion, contribuyendo a acciones mas asertivas para
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acercar a la poblacion cada vez més al derecho a la movilidad, al derecho a una salud plena y
al derecho a la ciudad.

Capitulo 3. Realidades de la privatizacion por despojo: estudio de caso

3.1.Enfoque Metodoldgico

3.1.1. Diagnéstico de los carriles exclusivos para bicicletas

Se realizaron salidas de campo donde se recorrieron los carriles exclusivos para bicicletas que
existen en la ciudad de La Paz: ciclovias Malecon (Paseo Alvaro Obregdn), Forjadores de
Sudcalifornia, Parque lineal, J. Mdjica, Agustin Olachea (bulevar Las Garzas) y Peninsula sur
y se identificaron los tramos en deterioro mediante el uso de fotografias georreferenciadas.
Para la ciclovia de bulevar Forjadores de Sudcalifornia se tomaron fotografias
georreferenciadas con un teléfono celular; con ellas se elaboré un mapa a través de la
plataforma Google KML donde se puede identificar el estado actual de esta ciclovia. Para el
resto de las ciclovias se hizo uso de la aplicacion Mapillary: esta permite elaborar el mapa en
tiempo real, ademas incluye las posibilidades de archivar las fotografias en el momento,
georreferenciarlas y discernir de objetos a personas fisicas.

3.1.2. Disefioy aplicacion de encuesta origen—destino de los ciclistas en la ciudad de La

Paz

e Se realizd una busqueda bibliogréafica de encuestas origen—destino y se adecuaron los
contenidos para la situacion de uso del espacio publico a través de la bicicleta en la
ciudad de La Paz. Las preguntas breves abordaron variables cuantitativas y
cualitativas: razon del desplazamiento, ruta, razones por las que evita otras avenidas,
calles que considera potenciales para pedalear, etc.

e Se realizaron dos modos de encuesta: fisica y en linea a través de la plataforma Google
Docs (2017). Este es el de la encuesta para responder:
https://docs.google.com/forms/d/1gLj6ktuuCuZuax3zkTK0474X_CZC_z7zXfqSRbw9
2d8/prefill
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e Formato Encuesta origen-destino se encuentra en Anexo 2.

3.1.3. Metodologia para el conteo ciclista

El conteo ciclista se basé en la metodologia de 1TbP(2013), donde en primer lugar se realiza
una seleccion de puntos estratégicos que incluyen puntos de alta demanda ciclistas. Para evitar
una arbitrariedad en la eleccion de calles donde se realizd el aforo ciclista, fue necesario
obtener primero el numero y nombre de las calles principales mediante una solicitud a la
institucion pertinente: el Departamento de Transporte y Vialidad de la Direccion de Transito
Municipal. Dicha institucién emitié un oficio de respuesta, entregando un listado de las 25
calles principales. De todas ellas se selecciond arbitrariamente un punto de contabilizacion.

El proceso se realizd mediante observacion directa, de forma tanto manual como
conteo digital en los puntos seleccionados, anotando cuantos ciclistas pasan por dichos puntos.
El equipo utilizado para el conteo digital se obtuvo a traves del apoyo con equipo fotografico
profesional por parte del Centro de Investigacion Cientifica y de Educacion Superior de
Ensenada (CICESE) y de miembros de la organizacion BCSicletos. Los conteos se realizaron
durante los meses de septiembre a diciembre del 2016. Esta forma de conteo de ciclistas en la
ciudad permite dar un rango minimo del universo a visibilizar mediante las encuestas origen-
destino, que son las que verdaderamente permiten emitir un acercamiento de cuantos ciclistas
hay en la ciudad y hacia donde se dirigen, entre otras cosas.

Los conteos se efectuaron en dias atipicos (lunes, miércoles y sadbados; martes, jueves
y vienes) para evitar variaciones de inicio y fin de semana. El periodo de conteo por punto fue
de quince horas: 07:00 a.m. a 10:00 p.m. Los levantamientos permitieron disponer de los
siguientes datos: nimero de ciclistas que cruzan en cada punto de observacion, tipo de
bicicleta, sexo, grupo de edad aproximado, tipo de carga, uso de casco, uso de luz posterior y

sentido de la circulacion. El Formato de Conteos se encuentra en Anexo 1.

3.1.4. Base de datos de siniestros viales con ciclistas urbanos involucrados

e Los siniestros viales son aquellos hechos de transito que surgen tras la falta al

reglamento de transito y que generalmente provocan colisiones entre dos 0 mas

47



usuarios de la vialidad, o en el que el o los usuarios de la via tienen un percance o
heridas como consecuencia de los choques o atropellamientos, ya sea por exceso de
velocidad, cruzar un seméforo en rojo, no medir distancias entre un usuario y otro, no
ceder el paso, conducir en estado de ebriedad, entre otros (Petit, 2016).

e A través de tramites de transparencia y acceso a la informacion, se obtuvieron los
reportes de siniestros viales donde los ciclistas urbanos hayan sido victimas de
atropellamiento para analizar las variables y los factores involucrados para que se
dieran los siniestros. Posteriormente, mediante la plataforma Quantum GIS Y WEBSIG,
se georreferenciaron los datos para obtener un mapa de siniestralidad y empalmarlo
con el Plan de Red de Ciclovias del Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable La
Paz.

e EI trabajo que realiza la organizacion de la sociedad civil BCSicletos consiste en
georreferenciar los siniestros viales de todo tipo desde hace 4 afios y atomizar dicha
informacion, por lo que se tomo su base de datos y resultados para citar y plasmar su

trabajo en esta investigacion.

3.1.5. Metodologia para medir la reduccion de didxido de carbono por el cambio de

modalidad de desplazamiento de automovil a bicicleta

Con basé en las formulas que exige la Intergovernmental Panel on Climate Change(ipcc)y con
la asesoria del Dr. Alfredo Bermudez, catedratico de la Universidad Autonoma de Baja
California Sur (UABCS), se buscaron calculadores digitales que se adaptaran a la informacion
que se recabd en las encuestas origen-destino para poder tener un resultado aproximado de
cuantos kilogramos de dioxido de carbono (COz) disminuyen con el cambio de modalidad de
desplazamiento de automdvil a bicicleta. Las respuestas que fueron tomadas en cuenta como
indicadores para el calculo de reduccion de CO.son las obtenidas de los rubros “Cuenta con
carro propio” y “Si su respuesta es S| qué marca, afio y modelo”. De esta forma se obtiene la
informacién para calcular los galones que gastan por milla recorrida en sus respectivos
vehiculos; esto se hizo a través de la plataforma digital del Departamento de Energia de

Estados Unidos (s.f.). Posteriormente, en la misma encuesta, se busco la ruta que utilizan los
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usuarios en bicicleta y se maped dicha ruta a través de la aplicacion Mapmyride (Under,
2017)calculando posteriormente el total de kilometros recorridos; después se multiplicaron
estos kilometros por dos , ya que el viaje es de ida y de vuelta. Los galones por milla recorrida
y los kilobmetros totales por viaje se insertan en una calculadora digital elaborada en Gran
Bretafia y prestablecida en el portal Fleet News en el apartado Carbon Footprint Calculator
“Vehicle CO2 Emissiones Footprint” (Bauer, 2017).

El resultado del calculo se multiplica por los viajes que hace en bicicleta a la semana —esto
es por encuesta seleccionada— y posteriormente se calcula por los 7 dias de las 52 semanas del

afio, suméandose el total de CO> reducido por encuestado.

3.2.Diagndstico de ciclovias

A través del uso de tecnologias de la informacion y la comunicacion (TiC), especificamente de
la aplicacion Mapillary —servicio de crowdsourcing de calle donde los usuarios pueden captar
imagenes y georreferenciarlas en tiempo real mediante un teléfono inteligente—, se analizaron
las Unicas cinco ciclovias de la ciudad de La Paz que, en conjunto, suman un total de 14.86
kilometros. Los kilometros presentados no son transitables en su totalidad o no se encuentran
en las condiciones minimas de mantenimiento para poder ser utilizadas con seguridad, ya sea
porque cuentan con obstaculos itinerantes o fijos, ya sea porque la infraestructura ha sido
intervenida en algunos fragmentos bloqueando el paso para ciclistas o incluso demolida en su
totalidad para formar parte de otro uso de suelo o tipo de uso urbano como escaleras,
estacionamientos, banquetas y escaparates, entre otros.

Se encontraron un total de 1 052 obstaculos. Estos obstaculos impiden el libre transito
en 7.62 kilometros de un total de 14.86 kilometros registrados. Esto pone en perspectiva el
hecho de que no solo estas ciclovias no estan conectadas entre si y por ello jamas cumpliran
con su cometido de aumentar el niamero de usuarios de la bicicleta o reducir el namero de
vehiculos particulares, sino que impiden ejercer el derecho a la movilidad y se anteponen al
Reglamento de Transito (H. XV Ayuntamiento del Municipio de La Paz, 2015) en su articulo
primero al no tener el usuario preferencia en dichas vias por encontrarse en condiciones

deplorables. De la resta queda un total de s6lo 7.24 kilémetros transitables, aunque
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desconectados, seccionados y que, en algunas ocasiones, ponen en riesgo y en conflicto a los

ciclistas con los demas usuarios de la vialidad.
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llustracién 5. Mapa de las ciclovias existentes en la ciudad de La Paz.

3.2.1. Ciclovia Malecon (Paseo Alvaro Obregon)

Carril bidireccional compartido de 2.4 kilémetros que no incluye ampliacién Parque lineal, ya

gue esta sin terminar y cuenta con un total de 1.2 km de ida, incluyendo un retorno de 2.4 km.
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llustracion 6. Mapa de ciclovia Malecon (Paseo Alvaro Obregén) marcada al centro.

De esta ciclovia se puede concluir que casi 14% —equivalente a 670 metros— se
encuentra en total ilegalidad y discrepancia con lo que marca el Reglamento de Transito,
“Articulo 88” del Reglamento de Transito del Municipio de La Paz (H. XV Ayuntamiento del
Municipio de La Paz, 2015), propiciando a los ciclistas a faltar contra el mismo usando la
banqueta que es legalmente de uso exclusivo para peatones o ciclistas menores de 12 afios de
edad, e incitando al conflicto y la lucha inconsciente por el espacio. Con esta declaracion no se
afirma que el sistema vial (Trénsito Municipal, Obras Publicas, Servicios Publicos, entre
otros) genere a propdésito fendmenos de peligro o situaciones de conflicto, sino que la falta de
preparacion, atencidén y empatia respecto a la problematica ha tenido como consecuencia,
hasta ahora, el incremento de eventos donde ciclistas atropellan peatones. Sobre todo, es
necesario resaltar que estos son conflictos innecesarios y evitables mediante la intervencién

coordinada de las diversas instancias gubernamentales pertinentes.
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llustracion 7. Fotografia tomada de Google Maps del ciclocarril bidireccional compartido en

ciclovia Malecon (Paseo Alvaro Obregon).

Ahora bien, a inicios del disefio de la ciclovia se proponia retirar el estacionamiento
para vehiculos desde calle Nicolas Bravo hasta avenida 16 de septiembre para que el ancho
minimo del carril bidireccional ciclista pudiese instalarse en el arroyo vehicular; sin embargo,
la presion de los comercios locales instalados en ese tramo se opuso a la administracién en
turno y ésta optd por subir 670 metros de dicha ciclovia a la banqueta. Fue favorecida la
postura empresarial respecto a un espacio publico —el estacionamiento—, dando preferencia al
sector econémico y no a la seguridad vial ni al derecho a la movilidad.
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3.2.2. Parquelineal

Se considera importante en este documento aclarar que, segun la investigacion hecha por el
autor, el término de Parque lineal en esta obra pablica estd mal implementado, ya que por
ningun lado la construccion cumple con los requisitos arquitectonicos ni urbanisticos para
denominarse “parque lineal” (1TDP, 2011). Esta infraestructura no lleva a ningin destino de
afluencia o interés comdn, tampoco conecta con un barrio, colonia o con algun sitio de alto
interés y/o de alta afluencia por parte de los habitantes de la ciudad; en todo caso, es una
ciclovia mal disefiada, sin justificacion ni fundamento en su construccion, que no esta

terminada y que bien puede catalogarse coloquialmente como un “elefante blanco”.
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llustracién 8.Imagen a escala de la ciudad. Al norte podemos observar, en pequefia medida, el

Parque lineal.
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llustracion 9. Imagen Completa de Parque lineal remarcado con azul.

Mide en su totalidad 1.4 kilbmetros, pero hasta donde se ha trabajado s6lo son rodables
1.1 kilometros.En su trayecto pueden observarse obstaculos, los mas llamativos son el altar a
una virgen justo en medio del carril sin sefializacion o iluminacion que pone en riesgo a todo
usuario que utilice dicha via, asi como la gran cantidad de varillas, zanjas y escombro al final

del carril, un poco mas de 300 metros de camino sin terminar.
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llustracién 9. Imagen tomada de la aplicacién Mapillary; podemos observar al centro del ciclocarril
un altar que, en términos de seguridad vial, no deberia estar ahi.

3.2.3. Ciclovia Agustin Olachea (bulevar Las Garzas)

Esta avenida cuenta con 3.14 kilometros de ida, y del otro lado 3.14 kilometros de carril
exclusivo ciclista; en su mayoria, estos carriles para bici no son transitables debido a la
constante invasion de los mismos y a la gran cantidad de obstaculos que se encuentran en su

trayecto.
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llustracién 10. Mapa de la ciudad de La Paz donde resalta la ciclovia Agustin Olachea (bulevar Las

Garzas).

Desde el bulevar 5 de Febrero hasta el libramiento Daniel Roldan hay un total de 313
obstaculos: 31 postes de electricidad, 17 sefialéticas horizontales, 42 extensiones de banqueta,
34 tramos con escombro, 41 cajones de estacionamiento, 30 guarniciones que cierran acceso a
la ciclovia, 11 cables de tension de electricidad, 5 letreros moviles, 62 arboles, 16 letreros
publicitarios fijos, 6 casetas telefonicas, 2 soportes fijos para sombra, 9 maceteros de concreto,
4 puestos de comida movil, 1 mupi, 1 toma de agua destapada, 1 poste de luz. Todo lo anterior
solo deja 540 metros transitables en bicicleta.

Desde el libramiento Daniel Roldan hasta el bulevar 5 de febrero hay un total de 188
obstaculos: 39 tramos de escombro, 23 cajones de estacionamiento, 18 postes de electricidad,
15 sefaléticas horizontales, 25 arboles, 27 extensiones de banqueta, 9 letreros de publicidad
fijos, 16 guarniciones que cierran acceso a la ciclovia, 6 puestos de comida fijos, 4 cables de
tension de electricidad, 1 anuncio publicitario movil, 3 puestos de comida movil, 1 cerca y una

apropiacion ilegal de 40 metros que el Sistema de Distribuidoras DICONSA tomé de la ciclovia
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para extender el terreno interno de sus bodegas. Todo lo anterior s6lo deja 47 metros de

ciclovia transitable.

llustracién 11. Ciclovia Agustin Olachea obstaculizada por coches que la utilizan de

estacionamiento.

llustracién 12. Ciclovia Agustin Olachea obstruida al ser utilizada como vitrina por negocios de
lozas y pisos.
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llustracion 13. Se observa sobre ciclovia Agustin Olachea el indebido uso de suelo para comercio
fijo.

3.2.4. Ciclovia Forjadores de Sudcalifornia

Cuenta con un carril unidireccional exclusivo ciclista de cada lado de la avenida, con un total
de 4.92 km de distancia (ambos lados cada uno de 4.92 km, recordando que no se suman
ambos lados) interrumpidos a casi dos tercios del tramo de lado norte a sur por un Puente
mano amiga donde no se incluy6 la continuidad de la ciclovia ni de banqueta. Este puente esta
catalogado como un obstadculo méas dentro del total de 483 obstaculos que invaden el carril

exclusivo para bicicletas.
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llustracién 14. Ciclovia Forjadores de Sudcalifornia remarcada al centro del mapa de la ciudad de
La Paz.

La ciclovia Forjadores de Sudcalifornia en su lado oeste, en direccion de norte a sur,
cuenta con 186 obstaculos en total: 5 tomas de agua, 33 postes de electricidad, 3 cables de
tension para postes de luz, 11 postes de luz, 19 arboles, 7 parabuses, 23 baches, 14
guarniciones que cierran el acceso a la ciclovia, 5 cajones de estacionamiento —en las afueras
de establecimiento Modelorama en esquina con calle Chiapas; de Restaurante Teriyaki San
entre calles Chiapas y Nayarit; de expendio en gasolina entre calles Oaxaca y Nayarit; en la
esquina Forjadores y J. Mujica; de expendio de gasolina al costado de la Universidad
Auténoma de Baja California Sur—, 2 letreros de publicidad de local mévil, 26 tramos con
escombro —arena, grava, pedazos de concreto y basura fija—, una rampa de acceso para
personas con discapacidad, 2 mupis, 16 extensiones de banqueta, 1 puente peatonal frente al
Tecnologico de La Paz, 14 sefiales horizontales, 4 puesto de comida fijo, 1 Puente mano

amiga que no considera la circulacion de la ciclovia. Estos obstaculos y zonas seccionadas de
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la ciclovia, deja solo un total de 2.13 kilometros transitables de los 4.92 kilometros en total de
ese lado.

En su lado este, en direccion de sur a norte, se suman a la ciclovia 297 obstaculos en total:
5 parabuses, 56 tramos con escombro, 22 guarniciones que cierran el acceso a la ciclovia, 15
arboles, 41 postes de electricidad, 46 extensiones de banqueta, 7 cables de tension para postes
de luz, 31 cajones de estacionamiento, 18 postes de luz, 2 puestos mdéviles de comida, 1 puesto
fijo de comida, 3 escaparates itinerantes de venta, 3 tomas de agua, 1 caseta de teléfono, 10
letreros publicitarios fijos, 8 letreros publicitarios moviles, 2 botes de basura fijos, 1 altar a la
virgen, 19 sefaléticas horizontales, 2 mupis, 1 jardinera, 1 puente de vehiculos sin espacio
para ciclistas, 1 puente peatonal sobre la ciclovia y unas escaleras.

llustracién 15. Imagen tomada sobre la ciclovia Forjadores de Sudcalifornia entre calles Jalisco y
Colima. Se observan instalaciones de postes de Comision Federal de Electricidad en medio
del carril.

El tramo transitable se ubica desde bulevar 5 de febrero hasta la colonia EI Mezquitito:
2.13kilémetros en buen estado para ser utilizados; sin embargo, es importante aclarar que
estos mas de 2 000 metros no son continuos. De colonia EI Mezquitito hacia bulevar 5 de
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febrero sélo son 1.53 kilometros de uso potencial; ademas, cabe destacar que su totalidad no
es continua. Esto suma un total de 3.79 kilébmetros transitables que no son continuos sino
seccionados debido a los obstaculos antes mencionados; en la parte no pedaleable suman 483

los obstaculos sobre la ciclovia, dejandonos como total 6.05 kildmetros no transitables.

ogréafico en campo del estado de ciclovia Forjadores de Sudcalifornia, tomado en 2014. Se
observa del lado izquierdo un parabus en medio del carril; del lado derecho, toma de agua.

3.2.5. Ciclovia Peninsula sur

Carril bidireccional compartido con ciclovia en camellén con un total de 1.5 kilometros. Esta
ciclovia esta inconexa en su origen y destino y viceversa: no hay forma de llegar a ella con
seguridad a través de bulevar Forjadores de Sudcalifornia ya que no existen ciclovias que
conduzcan a la ciclovia Peninsula sur o que, al salir de ella, conecten con seguridad en otras
direcciones. El estado de descuido en el que se encuentra la hace dificil de utilizar: tiene una

textura rugosa, desigual e imperfecta; a pesar de que es la Unica ciclovia sefializada de la
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ciudad, carece de los sefialamientos adecuados en tipografia e iconografia (1ITpp, 2011) y los

que posee son insuficientes.
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llustracion 17. Escala de la ciudad de La Paz con ciclovia Peninsula sur ubicada al suroeste de la
ciudad.
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llustracién 18. En ambos mapas se observa la ubicacién del carril bidireccional compartido en
colonia Peninsula sur.

Tiene obstaculos e inconsistencias fisicas: 4 baches, falta de continuidad debido a un
deslave en el kilémetro 1.1 de norte a sur, el ciclocarril pierde continuidad en el tramo 1.2 para
reintegrarse al centro del camellén. La Gltima observacion merece atencién especial: no esta
sefializado el cambio de carril, ni vertical ni horizontalmente, dejando a los usuarios de
bicicletas desamparados frente a los usuarios vehiculos cuando existe un encuentro entre
ambos tipos usuarios; ademas, para incorporarse al ciclocarril, en el camell6n no se cuenta con

una rampa a nivel, condicion minima necesaria para llevarlo a cabo.
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llustracién 19. Aqui se puede observar la falta de criterio en el disefio urbano: el acceso a esta
interseccién es peligroso.

Cabe destacar que, como apreciamos en la siguiente imagen, no hay una diferencia
entre la banqueta y el carril bidireccional compartido, por lo que el estado actual de dicho
espacio puede generar conflictos entre los usuarios de bicicleta y los peatones, incluso

siniestros que pueden derivar en dafios y heridas considerables a los involucrados.

llustracién 20. Se puede vislumbrar con facilidad una cavidad peligrosa al extremo derecho de la
ciclovia Peninsula sur.
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3.2.6. Ciclovia J. Mujica

Existen los fundamentos e interpretaciones técnicas, arquitectonicas y urbanisticas para
afirmar que esta calle, en algin punto del desarrollo de la ciudad, contd con una ciclovia en
cada lado de dicha avenida consistente en un carril unidireccional exclusivo para bicicletas
(itop, 2011). Sin embargo, no se cuenta con oficio o planos algunos para confirmar dicha
afirmacion. A pesar de que para los fines de esta tesis fue solicitada la informacién pertinente
en tiempo y forma a las dependencias correspondientes, esta informacion no pudo ser
recabada. Por lo tanto, en este trabajo se decidid integrar la ciclovia en aparente extincion,
total abandono e invasion. Se puede observar que cont6 con 1.5 km de cada lado.
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llustracién 21. Ciclovia J. Mujica en la colonia Indeco.
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Sobre ella, en el carril que inicia en bulevar Luis Donaldo Colosio y concluye en calle
Benito Beltran, hay 252 obsticulos en total: 23 tramos con escombro, 19 extensiones de
banqueta, 19 cajones de estacionamientos, 48 postes de electricidad, 1 toma de electricidad, 25
guarniciones que cierran el acceso a la ciclovia, 2 monumentos a la pavimentacion, 6 cables de
tension de electricidad, 4 letreros de publicidad fijo, 1 caseta de teléfono, 54 éarboles, 4
sombras semifijas, 3 letreros moviles, 8 sefiales horizontales, 24 maceteros de concreto, 10
rampas de concreto, 1 bote de basura fijo, 1 caseta de teléfono.

En el carril que inicia en calle Benito Beltran y concluye en bulevar Luis Donaldo Colosio
se encontraron 309 obstaculos: 18 tramos con escombro, 49 arboles, 118 guarniciones que
cierran el acceso a ciclovia, 15 extensiones de banqueta, 18 postes de electricidad, 60 cajones
de estacionamiento, 5 maceteros de concreto, 2 puestos de comida movil, 4 casetas de
teléfono, 7 sefaléticas verticales, 1 banca fija, 1 parabds, 1 altar religioso, 1 toma de agua, 4
maceteros de concreto, 2 cables de tension de electricidad, 1 estructura para sombra fija, 1

letrero de publicidad fijo y 1 cable de tensién de electricidad.

llustracién 22. De los 3 kildmetros que comprende esta aparente ciclovia, en calle J. Mujica, ni un
metro esta en condiciones de ser pedaleado.
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3.3.Diagndstico y andlisis de siniestros viales

Como se ha mencionado anteriormente, la principal causa de muerte en nifios, adolescentes y
adultos menores de 35 afios de edad en la ciudad de La Paz son los siniestros viales
(STCONAPRA, 2015); en su mayoria, los casos estan vinculados con las colisiones entre
vehiculos motorizados: es casi una regla que un carro esté involucrado en las fatalidades que

se suscitan en las calles.

Reporte atropellamientos a ciclistas 2015 en la ciudad de La Paz

Se presenta el resumen de atropellamientos a ciclistas en 2015 reportados por la
Direccién de Seguridad y Transito Municipal de La Paz para |a ciudad de La Paz.

Hora mas frecuente 14:00 hrs

Calles mas frecuentes Forjadores (6) Colosio (2), ] Mujica (2)
lic verdad (2)

Causas No ceder el paso ( 7), auto invade
carril (6), auto no da distancia (4)

% H y M que fueron atropelladas 9 hombres 1 mujer

total 33

Conductores huyeron 4

% conductores que atropellan Hombres (7) mujeres (3)

Conductor menor de edad (asesiné al 1

ciclista)

edades Menor (14), promedio ( 35), Mayor
(64)

Total de muertes 4

Fuente: Direccién de Seguridad y Transito Municipal de La Paz

En el caso de los siniestros viales donde ciclistas estan involucrados o lesionados, este
trabajo hace una comparativa del presente afio con afios anteriores; se considera importante
mostrar los registros anteriores para profundizar y poner en perspectiva lo que sucede en la
lucha de poder en las calles: choques, volcaduras, colisiones y atropellamientos. Sélo fue

posible conseguir la informacion asentada en 2015 y 2016.
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CIFRAS VIALES ENERO - DICIEMBRE 2016

BCSICLETOS

[

*Segin datos de la Direccién de Seguridad y Trinsito Municipal de La Paz

ciclistas
atropellados

Género del conductor

Mes mas frecuente Dias mas frecuente
d1 2 Q 0 Marzo Sabado y
2 atropellados mierCOI.eS
Hombres Mujeres
Huyo
Lesiones Hora mas frecuente Calles mas frecuente
Forjadores
b6 863 my ,Colosio
pm y J Mujica
lustracion 23. Informacion recabada por BCSicletos, A.C., publicada en diciembre de
2016.

En comparacidn con registros de afios anteriores, el nimero de ciclistas atropellados ha
disminuido considerablemente, como puede apreciarse en las ilustraciones 24 y 25. De igual
forma, de 2015 a 2016, se redujo el namero de ciclistas muertos por atropellamientos. No se
puede concluir que causé esta reduccion, a pesar de que en el Departamento de Transporte y
Vialidad de la Direccién de Transito Municipal emitan comunicados donde ellos se adjudican
dicha reduccion gracias a sus programas de prevencion (BCSNoticias, 2015). Lo que si
podemos concluir es que hay atropellamientos a ciclistas que no se estan registrando, como
aquellos siniestros donde no se presentan heridas tan graves o donde se llega a un acuerdo
entre los involucrados sin la necesidad de llamar al departamento de vialidad; lo anterior
provoca que no haya denuncias y es lamentable que éstas son actualmente la Unica forma
diligente de registro de los atropellamientos.

La M. C. Susana Plascencia Del Valle, colaboradora responsable del registro, analisis,
edicion y publicacion de atropellamientos a ciclistas de La Paz en BCSicletos, A.C. —
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organizacion civil en convenio formal de intercambio de informacion con el Departamento de
Peritaje de la Direccion de Tréansito Municipal-, fue entrevistada para los fines de esta
investigacion y asevera que faltan los registros de atropellamientos a ciclistas del periodo 2015
y 2016 y que esto puede ser uno de los motivos por el cual se redujo el nimero de ciclistas

atropellados en los registros de Transito Municipal en un lapso comparativo de un afio.

CIFRAS VIALES ENERO - DICIEMBRE 2016

SINIESTROS VIALES
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lHustracion 24. Reporte tomado de la publicacion de BCSicletos, A.C., en diciembre de
2016.

Como se puede observar en la informacion de la ilustracion 25, la calle con mayor
namero de colisiones y/o atropellamientos en general es el bulevar Forjadores de
Sudcalifornia; es también la calle con méas atropellamientos frecuentes a ciclistas. Dicha calle
cuenta con una ciclovia construida hace més de tres décadas, pero se encuentra en la mayoria
de su construccion abandonada e invadida.

Lo anterior podria explicar por qué hay tantos atropellamientos: es un lugar con alta
afluencia vehicular —considerada como la arteria principal de vialidad en la ciudad—, cuenta
con anchos carriles y distancias largas entre un cruce y otro; todo esto es interpretado por los

conductores como oportunidad de manejar a exceso de velocidad y al disminuir su pericia
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aumentan las probabilidades de un atropellamiento por la pérdida de control del vehiculo,
pudiendo encontrar a su paso tanto peatones como ciclistas.

Respecto al par de infograficos de 2016, es importante sefialar el sexo de los
conductores violentos y de atropellamientos a ciclista: el sexo masculino incurre cinco veces

mas en las faltas que el sexo femenino. La causa de los atropellamientos a ciclistas suele ser la
imprudencia de los conductores y no la de los ciclistas.

Mip!

La Paz

Fl Certenario % %

Chametla

llustracién 25. Mapa de la ciudad de La Paz con geolocalizacidn de los ciclistas
atropellados durante 2016, elaborado por BCSicletos, A.C.

En la ilustracion 26 podemos observar los puntos especificos donde se registraron
siniestros graves durante 2016. La informacion plasmada en esta imagen solo representa los
atropellamientos registrados a ciclistas: esto quiere decir que los puntos registrados en este
mapa son el minimo de atropellamientos de 2016 y existe una alta probabilidad de que haya
habido mas de lo que aqui se pueden observar.

Se contabilizaron como atropelladas doce personas del género masculino: la mitad de
ellas tuvo lesiones considerables a graves y tres de ellas fallecieron. En la imagen 26 sélo se
encuentran diez registros puntuales; sin embargo, dada la falta de experiencia por parte de los
elementos periciales, no se registraron adecuadamente los lugares exactos de dos

atropellamientos que se dieron sobre bulevar Forjadores de Sudcalifornia, vialidad que debido
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a estos dos registros vuelve a ser por tercer afio consecutivo la calle mas peligrosa para los
ciclistas urbanos.

Las causas mas comunes de atropellamientos fueron: virar indebidamente, es decir,
“vueltas continuas a la derecha sin parar la marcha del vehiculo” o “cambio de carril sin tomar
precaucion.” (H. XV Ayuntamiento Muicipal de La Paz, 2015); no guardar distancia, que
significa pasar cerca de un ciclista a menos de 1.20 metros —como marca el Reglamento de
Transito Municipal (2015)- y atropellarle; asi como no ceder el paso, ignorar la sefial de

cuatro altos sin hacer freno de disco e invadir carril.

llustracién 26. Extracto del PIMUS La Paz, 2014. En las lineas rojas se observan
las calles propuestas para integrar la Red de movilidad ciclista.

Los puntos donde se registraron atropellamientos durante 2016 son: bulevar Marquez
de Leon esquina con bulevar Padre Eusebio Kino, con deceso de un ciclista de sexo masculino
de 42 afios; calle del Ciprés esquina con bulevar 5 de febrero, con herido de sexo masculino de
42 afos de edad; avenida De los deportistas frente al Parque 8 de octubre, con herido de sexo
masculino de 37 afios de edad; calle 16 de septiembre esquina con Isabel La Catolica, con
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herido de sexo masculino de 54 afios de edad; bulevar 5 de mayo esquina con Isabel La
Catdlica, con herido de sexo masculino de 58 afios de edad; calle Santos Degollado esquina
con Meliton Albafiez, con herido de sexo masculino de 42 afios de edad. Se suman a los
eventos antes mencionados los dos atropellamientos de bulevar Forjadores de Sudcalifornia
Ccuyo registro no es preciso, asi como el caso del ciclista asesinado en el Centenario, sobre la
carretera al norte rumbo a Chametla.

Respecto al piMus, aqui se afirma lo siguiente:

En perspectiva y comparacion con los siniestros registrados el afio pasado, la Ruta
1(Forjadores de Sudcalifornia) es congruente con el fin de brindar espacio y seguridad a los
ciclistas urbanos —deportistas, estudiantes, obreros, etcétera— que se desplazan diariamente por
dicha avenida; ademas, dicho documento expone la urgencia de extender la ciclovia hasta la
colonia Calafia, pasando por areas habitacionales de alta afluencia de usuarios de movilidad
no motorizada y por zonas donde ya se han registrado multiples atropellamientos y asesinatos
a ciclistas en afios anteriores. En los registros aqui presentados de atropellamientos a ciclistas
del afio pasado, un par de ellos sucedieron en calle Isabel La Catolica, donde se considera
pertinente construir un espacio seguro para los ciclistas que se desplazan por ahi.

La Ruta 2 (Centenario—Transpeninsular—Olachea) atiende la necesidad de espacios
exclusivos para ciclistas: siendo una zona que se encuentra entre la ambigiedad de zona
habitacional y carretera federal, se presta para que algunos conductores manejen a mas de 80
kilometros por hora, accion que ya ha tenido como consecuencia en dicha area la muerte de un
ciclista en 2016.

La Ruta 3 marca incorrectamente las calles: la continuidad después de bulevar Luis
Donaldo Colosio es primero y oficialmente, Telefonica, después es nombrada Golfo de
California; esto provoca que la ruta no coincida con el nimero de registros de atropellamientos
a ciclistas.

En la sefialada como Ruta 4 (calles Revolucion y Aquiles Serdan en su totalidad) no
hay un empalme con las calles mencionadas en el registro de siniestros de 2016 pero si en la
base de datos de los registros de 2015 segun el reporte de la organizacion BCSicletos.

En la Ruta 5 (calles Nayarit y Sinaloa) no hay registros de siniestros viales; sin
embargo, en algunas encuestas realizadas para esta tesis se menciona a Nayarit, Sinaloa,

Jalisco y Colima como calles de alto conflicto y hostilidad vial hacia ciclistas.

72



La Ruta 6 (calles Legaspy y Manuel Encinas) no cuenta con registros de
atropellamientos. Seria relevante compararla con los resultados de las encuestas origen—
destino.

En laRuta 7 (calles Melchor Ocampo y Nicolas Bravo) no hay registros recientes de
atropellamientos en intersecciones que crucen las calles mencionadas.

La Ruta 8 (bulevar 5 de mayo) comprende a una calle de alto flujo ciclista a simple
vista y que cuenta con multiples registros en afios anteriores de atropellamientos a ciclistas.

La Ruta 9 (bulevar Padre Eusebio Kino) es una calle donde el afio pasado un ciclista
murié atropellado, ademaés de tener urbanisticamente las condiciones para un espacio para una
ciclovia segregada.

La Ruta 10 (bulevar Margarita Maza de Juarez) es otra avenida que cuenta con
caracteristicas de amplitud formidables para implementar un carril exclusivo de ciclistas: es
una zona donde, mas adelante podremos leer, hay una alta afluencia de viajes en bicicleta.

La Ruta 11 (bulevar Pino Payas) estd trazada en una avenida que cuenta con la
amplitud entre carriles necesaria para implementar un carril exclusivo ciclista. Por su
disposicion actual, esta avenida admite que conductores inconscientes alcancen velocidades
que exceden el limite permitido. Construir un carril exclusivo para bicicletas puede ser un
paliativo que genere seguridad vial; sin embargo, se debe sefialar la prioridad de equipar con
infraestructura apropiada las intersecciones o “zonas libres” que permiten llegar a altas
velocidades. Reducir la posibilidad de manejar a exceso de velocidad deriva en traslados
seguros para peatones, ciclistas y automovilistas.

En lared correspondiente a la Ruta 12 (anillo verde; incluye ambos bordos y arroyos
gue conectan desde la colonia Marquez de Ledn hasta Fidepaz, interseccionando con Carretera

al Norte — Abasolo — Paseo Alvaro Obregén) no existen adn registros de atropellamientos.
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3.4.Conteo Ciclista 2016

Calle: Pino Payas

Fecha: 5/10/2016 No. Ciclistas: 120
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 33 0-9 afios 0 Mujer 16
Hibrida/ciudad 73 10-19 afios 7 Hombre 104
Ruta 12 20-29 afios 24
Plegable 0 30-39 afios 49
Turismo 0 40-49 afios 28
Triciclo 2 50-59 afios 12
Cross 0 60 y més 0
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 8 En 9 Casco 10
banqueta
En ciclovia 1 Enciclovia 0 Luz trasera 6
En camellén 0 En 0 Luz delantera 0
camellon
Sentido 5 Sentido 17 Chaleco 2
contrario contrario
Casco y luz trasera 3
Casco y luz 1
delantera
Casco, luz 9
delanteray trasera
Todos los 3
accesorios
Casco y chaleco 1
Luz traseray luz 2
delantera
Casco, luz trasera 1
y chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray
chaleco
Casco, luz 0
delanteray
chaleco

Resumen de tabla calle Pino Payas:

Del total de viajes (120), se registraron 73 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 16 los
viajes hechos por mujeres. En 32% se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (20) sucedi6 entre las 7:00 p.m. y las 8:00 p.m. El rango
medio de edad de los ciclistas es de 30-39 afios. Se registraron 22 viajes en sentido contrario.
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Calle: Paseo Alvaro Obregon (malecon)

Fecha: 15/9/2016 No. Ciclistas: 520
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 178 0-9 afios 6 Mujer 68
Hibrida/Ciudad 266 10-19 afilos 45 Hombre 438
Ruta 56 20-29 aflos 147 Mujer-Hombre 12
Plegable 1 30-39 aflos 193 Mujer-Mujer 1
Turismo 6 40-49 afios 79 Hombre-Hombre 1
Triciclo 7 50-59 afios 46
Cross 0 60 y mas 4
Tandem 6
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 76 En 56 Casco 48
banqueta
En ciclovia 168 Enciclovia 191 Luz trasera 11
En camelldn 0 En Luz delantera 4
camellén
Sentido 3 Sentido Chaleco 0
contrario contrario
Cascoy luz trasera 23
Cascoy luz 7
delantera
Casco, luz 86
delanteray trasera
Todos los 2
accesorios
Casco y chaleco 7
Luz traseray luz 9
delantera
Casco, luz traseray 1
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Paseo Alvaro Obregén (malecéon):

Es la calle de la ciudad donde se contabilizaron mas viajes. Del total de viajes (520), se
registraron 266 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 13% los viajes hechos por mujeres.
En 201 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor concentracion de viajes por hora
(102) sucedi6 entre las 7:00 p.m. y las 8:00 p.m. El rango medio de edad de los ciclistas es de

30-39 afios (193). Se registraron 3 viajes en sentido contrario.

75



Calle: 5 de Mayo

Fecha: 13/10/2016 No. Ciclistas: 166
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 35 0-9 afos 0 Mujer 12
Hibrida/Ciudad 117 10-19 afios 5 Hombre 154
Ruta 7 20-29 afios 42
Plegable 0 30-39 afios 32
Turismo 0 40-49 afios 46
Triciclo 7 50-59 afios 28
Cross 0 60 y mas 10
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 4 En 1 Casco 7
banqueta
En ciclovia Enciclovia 0 Luz trasera 7
En camelldn En 4 Luz delantera
camellén
Sentido 7 Sentido 5 Chaleco 0
contrario contrario
Cascoy luztrasera 3
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 5
delanteray trasera
Todos los 2
accesorios
Casco y chaleco 0
Luz traseray luz 3
delantera
Casco, luz traseray 1
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle 5 de Mayo:

Del total de viajes (166), se registraron 117 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 12 los
viajes hechos por mujeres. En 28 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (20) sucedio entre las 8:00 a.m. y las 9:00 a.m. El rango
medio de edad de los ciclistas es de 40-49 afios. Es la calle donde se registraron mas personas

de 60 afios de edad en bicicleta. Se registraron 12 viajes en sentido contrario.
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Calle: Margarita Maza (Alta Tension)

Fecha: 5/10/2016 No. Ciclistas: 82
Tipo de Bici Edad Sexo

Montafia 22 0-9 afos 1 Mujer 2

Hibrida/Ciudad 50 10-19 afios 4 Hombre 80

Ruta 3 20-29 afios 23

Plegable 0 30-39 afios 24

Turismo 0 40-49 afios 14

Triciclo 1 50-59 afios 8

Cross 6 60 y mas 8

Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 5 En 8 Casco 1
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera
En camellén En Luz delantera 1
camellén

Sentido 3 Sentido 2 Chaleco 0

contrario contrario
Cascoy luz trasera 2
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 6
delanteray trasera
Todos los 0
accesorios
Casco y chaleco 0
Luz traseray luz 1
delantera
Casco, luz traseray 0
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Margarita Maza (Alta Tension):

Del total de viajes (82), se registraron 50 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 2 los viajes
hechos por mujeres. En 11 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor concentracion de
viajes por hora (14) sucedi6 entre las 5:00 p.m. y las 6:00 p.m. El rango medio de edad de los

ciclistas es de 30-39 afios. Se registraron 5 viajes en sentido contrario.
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Calle: 5 de Febrero

Fecha: 26/10/2016 No. Ciclistas: 55
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 19 0-9 afos 0 Mujer 7
Hibrida/Ciudad 27 10-19 afios 4 Hombre 55
Ruta 8 20-29 afios 17
Plegable 0 30-39 afios 19
Turismo 1 40-49 afios 11
Triciclo 0 50-59 afios 4
Cross 0 60 y méas 0
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta En Casco 5
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera
En camellén En Luz delantera 1
camellén
Sentido 6 Sentido 4 Chaleco 1
contrario contrario
Cascoyluztrasera 1
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 3
delanteray trasera
Todos los 1
accesorios
Casco y chaleco 13
Luz traseray luz 0
delantera
Casco, luz traseray 0
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle 5 de Febrero:

Del total de viajes (55), se registraron 27 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 7 los viajes
hechos por mujeres. En 28 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor concentracion de
viajes por hora (13) sucedio entre las 8:00 a.m. y las 9:00 a.m. El rango medio de edad de los

ciclistas es de 30-39 afios. Se registraron 10 viajes en sentido contrario.
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Calle: 16 de Septiembre

Fecha: 2/11/2016 No. Ciclistas: 78
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 20 0-9 afos 0 Mujer 18
Hibrida/Ciudad 44 10-19 aflos 4 Hombre 60
Ruta 13 20-29 afios 18
Plegable 0 30-39 afios 30
Turismo 0 40-49 afios 16
Triciclo 1 50-59 afios 9
Cross 0 60 y méas 1
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta En Casco 10
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 4
En camellén En Luz delantera 2
camellén
Sentido Sentido 5 Chaleco 0
contrario contrario
Cascoy luztrasera 1
Cascoy luz 4
delantera
Casco, luz 10
delanteray trasera
Todos los 9
accesorios
Casco y chaleco 1
Luz traseray luz 4
delantera
Casco, luz traseray 0
chaleco
Luz trasera, luz 0
delantera y chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle 16 de septiembre:

Del total de viajes (78), se registraron 44 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 18 los
viajes hechos por mujeres. En 45 se utilizaron aditamentos de seguridad (poco més de 57%).
La mayor concentracion de viajes por hora (11) sucedié entre las 6:00 p.m. y las 7:00 p.m. El
rango medio de edad de los ciclistas es de 30-39 afos. Se registraron 5 viajes en sentido

contrario.
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Calle: Nicolas Bravo

Fecha: 7/11/2016 No. Ciclistas: 122
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 26 0-9 afos 1 Mujer 24
Hibrida/Ciudad 80 10-19 aflos 18 Hombre 98
Ruta 10 20-29 afios 40
Plegable 0 30-39 afios 32
Turismo 1 40-49 afios 24
Triciclo 3 50-59 afios 6
Cross 2 60 y mas 2
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 4 En Casco 14
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 5
En camellén En Luz delantera 1
camellén
Sentido 5 Sentido Chaleco 13
contrario contrario
Cascoy luztrasera 8
Cascoy luz 1
delantera
Casco, luz 25
delanteray trasera
Todos los 4
accesorios

=

Casco y chaleco
Luz traseray luz 4

delantera

Casco, luz traseray 0
chaleco

Luz trasera, luz 1
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Nicolas Bravo:

Del total de viajes (122), se registraron 80 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 24 los
viajes hechos por mujeres. En 77 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (12) sucedio entre las 8:00 a.m. y las 9:00 a.m. El rango

medio de edad de los ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 5 viajes en sentido contrario.
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Calle: Mariano Abasolo

Fecha: 19/10/2016 No. Ciclistas: 133
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 36 0-9 afos 1 Mujer 25
Hibrida/Ciudad 70 10-19 aflos 2 Hombre 108
Ruta 18 20-29 afios 37
Plegable 1 30-39 aflos 44
Turismo 5 40-49 afios 35
Triciclo 3 50-59 afios 13
Cross 0 60 y mas 1
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 4 En 3 Casco 15
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 8
En camelldn En Luz delantera 0
camellén
Sentido 2 Sentido 3 Chaleco 9
contrario contrario
Cascoy luz trasera 10
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 15
delanteray trasera
Todos los 7
accesorios
Casco y chaleco 3
Luz traseray luz 5
delantera
Casco, luz traseray 1
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Mariano Abasolo:

Del total de viajes (133), se registraron 70 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 25 los
viajes hechos por mujeres. En 73 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (18) sucedié entre las 7:00 a.m. y las 8:00 a.m. El rango

medio de edad de los ciclistas es de 30-39 afios. Se registraron 5 viajes en sentido contrario.
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Calle: Ignacio Allende

Fecha: 26/10/16 No. Ciclistas: 60
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 16 0-9 afos 0 Mujer 14
Hibrida/Ciudad 39 10-19 aflos 2 Hombre 46
Ruta 3 20-29 afios 21
Plegable 0 30-39 afios 16
Turismo 0 40-49 afios 10
Triciclo 1 50-59 afios 9
Cross 1 60 y mas 2
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 1 En Casco 12
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 3
En camelldn En Luz delantera 3
camellén
Sentido 4 Sentido 4 Chaleco 0
contrario contrario
Cascoyluztrasera O
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 12
delanteray trasera
Todos los 0
accesorios
Casco y chaleco 0
Luz traseray luz 2
delantera
Casco, luz traseray 0
chaleco
Luz trasera, luz 0
delantera y chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Ignacio Allende:

Del total de viajes (60), se registraron 39 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 14 los
viajes hechos por mujeres. En 32 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (10) sucedio entre las 6:00 p.m. y las 7:00 p.m. El rango
medio de edad de los ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 8 viajes en sentido contrario.
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Calle: Ignacio Altamirano

Fecha: 2/11/2016

No. Ciclistas: 70

Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 23 0-9 afos 0 Mujer 9
Hibrida/Ciudad 44 10-19 afios 4 Hombre 61
Ruta 0 20-29 afios 19
Plegable 0 30-39 afios 18
Turismo 0 40-49 afios 18
Triciclo 3 50-59 afios 9
Cross 0 60 y mas 2

Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta En 1 Casco 15

banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 1
En camellén En Luz delantera
camellon
Sentido Sentido 4 Chaleco 0
contrario contrario

Cascoy luz trasera 7

Cascoy luz 1
delantera

Casco, luz 6
delanteray trasera
Todos los 0
accesorios

Casco y chaleco 0
Luz traseray luz 6
delantera

Casco, luz traseray 0
chaleco

Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Ignacio Altamirano:

Del total de viajes (70), se registraron 44 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 9 los viajes

hechos por mujeres. En 36 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor concentracion de

viajes por hora (9) sucedio entre las 7:00 a.m. y las 8:00 a.m. El rango medio de edad de los

ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 4 viajes en sentido contrario.
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Calle: Luis Donaldo Colosio

Fecha: 17/11/2016 No. Ciclistas: 109
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 35 0-9 afos 0 Mujer 20
Hibrida/Ciudad 68 10-19 aflos 9 Hombre 89
Ruta 5 20-29 afios 40
Plegable 0 30-39 afios 30
Turismo 0 40-49 afios 20
Triciclo 1 50-59 afios 6
Cross 0 60 y méas 4
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 2 En 3 Casco 13
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera
En camellén En Luz delantera
camellén
Sentido 1 Sentido 6 Chaleco 4
contrario contrario
Cascoy luz trasera 4
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 13
delantera y trasera
Todos los 3
accesorios
Casco y chaleco
Luz traseray luz
delantera
Casco, luz traseray 1
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Luis Donaldo Colosio:

Del total de viajes (109), se registraron 68 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 20 los
viajes hechos por mujeres. En 48 se utilizaron aditamentos de seguridad. Las horas con mayor
densidad de viajes sucedieron en dos periodos: entre las 7 a.m. y las 8:00 a.m. (11), asi como
entre las 2:00 p.m. y las 3:00 p.m. (11). El rango medio de edad de los ciclistas es de 20-29

anos. Se registraron 7 viajes en sentido contrario.
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Calle: Colima

Fecha: 8/11/2016 No. Ciclistas: 93
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 21 0-9 afos 0 Mujer 18
Hibrida/Ciudad 55 10-19 aflos 12 Hombre 75
Ruta 10 20-29 afios 23
Plegable 1 30-39 afios 25
Turismo 2 40-49 afios 23
Triciclo 4 50-59 afios 9
Cross 0 60 y mas 1
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 5 En 3 Casco 6
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 4
En camelldn En Luz delantera 2
camellén
Sentido 8 Sentido 1 Chaleco 7
contrario contrario
Cascoyluztrasera O
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 16
delanteray trasera
Todos los 5
accesorios
Casco y chaleco 4
Luz traseray luz 4
delantera
Casco, luz traseray 0
chaleco
Luz trasera, luz 1
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Colima:

Del total de viajes (93), se registraron 55 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 18 los

viajes hechos por mujeres. En 49 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor

concentracion de viajes por hora (14) sucedié entre las 7:00 a.m. y las 8:00 a.m. El rango

medio de edad de los ciclistas es de 30-39 afios. Se registraron 9 viajes en sentido contrario.
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Calle: Las Garzas

Fecha: 8/11/2016 No. Ciclistas: 139
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 40 0-9 afos 0 Mujer 18
Hibrida/Ciudad 80 10-19 afios 20 Hombre 122
Ruta 10 20-29 afios 31
Plegable 1 30-39 afios 39
Turismo 3 40-49 afios 35
Triciclo 4 50-59 afios 13
Cross 1 60 y mas 0
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 10 En 2 Casco 10
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 6
En camelldn En Luz delantera 2
camellén
Sentido 4 Sentido 2 Chaleco 13
contrario contrario
Cascoyluztrasera O
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 20
delanteray trasera
Todos los 1
accesorios
Casco y chaleco 2
Luz traseray luz 10
delantera
Casco, luz traseray 0
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 1

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Las Garzas:

Del total de viajes (139), se registraron 80 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 18 los
viajes hechos por mujeres. En 65 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (21) sucedié entre las 7:00 a.m. y las 8:00 p.m. El rango

medio de edad de los ciclistas es de 30-39 afios. Se registraron 6 viajes en sentido contrario.
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Calle: Forjadores de Sudcalifornia

Fecha: 06/12/16 No. Ciclistas: 162
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 45 0-9 afios 0 Mujer 6
Hibrida/Ciudad 97 10-19 afilos 5 Hombre 156
Ruta 10 20-29 afios 59
Plegable 0 30-39 afios 41
Turismo 0 40-49 afios 34
Triciclo 10 50-59 afios 19
Cross 0 60 y mas 4
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 7 En 7 Casco 13
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera
En camellén En 3 Luz delantera 1
camellén
Sentido Sentido Chaleco 15
contrario contrario
Cascoy luztrasera 8
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 21
delanteray trasera
Todos los 4
accesorios
Casco y chaleco 4
Luz traseray luz 14
delantera
Casco, luz traseray 3
chaleco
Luz trasera, luz 2
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Forjadores de Sudcalifornia:

Del total de viajes (162), se registraron 97 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 6 los
viajes hechos por mujeres. En 92 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (16) sucedio entre las 7:00 a.m. y las 8:00 a.m. El rango
medio de edad de los ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 3 viajes en sentido contrario.
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Calle: Libramiento Daniel Roldan

Fecha: 06/12/16 No. Ciclistas: 77
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 26 0-9 afios 0 Mujer 5
Hibrida/Ciudad 42 10-19 afios 3 Hombre 71
Ruta 6 20-29 afios 19
Plegable 0 30-39 afios 22
Turismo 0 40-49 afios 21
Triciclo 3 50-59 afios 10
Cross 0 60 y méas 2
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 4 En 1 Casco 5
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 1
En camellén En Luz delantera
camellén
Sentido 1 Sentido Chaleco 6
contrario contrario
Cascoy luztrasera 1
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 16
delanteray trasera
Todos los 0
accesorios
Casco y chaleco 2
Luz traseray luz 10
delantera
Casco, luz traseray 0
chaleco
Luz trasera, luz 1
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Libramiento Daniel Roldan:

Del total de viajes (77), se registraron 42 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 5 los viajes

hechos por mujeres. En 42 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor concentracién de

viajes por hora (9) sucedio entre las 7:00 a.m. y las 8:00 a.m. El rango medio de edad de los

ciclistas es de 30-39 afios. Se registrd 1 viaje en sentido contrario.
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Calle: Constituyentes-Colima-Carretera

Fecha: 8/12/2016 No. Ciclistas: 121
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 37 0-9 afos 0 Mujer 12
Hibrida/Ciudad 52 10-19 afilos 6 Hombre 109
Ruta 28 20-29 afios 32
Plegable 0 30-39 afios 38
Turismo 2 40-49 afios 35
Triciclo 2 50-59 afios 8
Cross 0 60 y mas 1
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 3 En 3 Casco 14
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 5
En camellén En Luz delantera 1
camellén
Sentido Sentido 3 Chaleco 11
contrario contrario
Cascoy luz trasera 6
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 15
delanteray trasera
Todos los 7
accesorios
Casco y chaleco 7
Luz traseray luz 14
delantera
Casco, luz traseray 1
chaleco
Luz trasera, luz 1
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Constituyentes-Colima-Carretera:

Del total de viajes (121), se registraron 52 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 12 los
viajes hechos por mujeres. En 82 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (13) sucedié entre las 7:00 a.m. y las 8:00 a.m. El rango
medio de edad de los ciclistas es de 30-39 afios de edad. Se registraron 3 viajes en sentido

contrario.
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Calle: Gral. Félix Ortega

Fecha: 8/11/16 No. Ciclistas: 114
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 34 0-9 afos 0 Mujer 14
Hibrida/Ciudad 69 10-19 afilos 5 Hombre 100
Ruta 7 20-29 afios 43
Plegable 0 30-39 afios 27
Turismo 2 40-49 afios 27
Triciclo 2 50-59 afios 8
Cross 0 60 y mas 4
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 5 En Casco 7
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 11
En camelldn En Luz delantera 2
camellén
Sentido Sentido 7 Chaleco 6
contrario contrario
Cascoy luztrasera 10
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 13
delanteray trasera
Todos los 2
accesorios
Casco y chaleco 1
Luz traseray luz 6
delantera
Casco, luz traseray 1
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Gral. Félix Ortega:

Del total de viajes (114), se registraron 69 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 14 los
viajes hechos por mujeres. En 59 se utilizaron aditamentos de seguridad. Las horas con mayor
densidad de viajes sucedieron en dos periodos: entre las 12 p.m. y la 1:00 p.m. (10), asi como
entre las 2:00 p.m. y las 3:00 p.m. (10). El rango medio de edad de los ciclistas es de 20-29

anos. Se registraron 7 viajes en sentido contrario.
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Calle: Ignacio Ramirez

Fecha: 30/11/2016 No. Ciclistas: 77
Tipo de Bici Edad Sexo

Montafia 21 0-9 afios 0 Mujer 9

Hibrida/Ciudad 46 10-19 afios 2 Hombre 68

Ruta 6 20-29 afios 23

Plegable 1 30-39 afios 22

Turismo 2 40-49 afios 14

Triciclo 1 50-59 afios 9

Cross 0 60 y méas 7

Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 4 En Casco 5
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 4
En camellén En Luz delantera 2
camellén

Sentido 1 Sentido 9 Chaleco 7

contrario contrario
Cascoy luz trasera 2
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 3
delanteray trasera
Todos los 0
accesorios
Casco y chaleco 1
Luz traseray luz 5
delantera
Casco, luz traseray 0
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Ignacio Ramirez:

Del total de viajes (77), se registraron 46 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 9 los viajes
hechos por mujeres. En 29 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor concentracién de
viajes por hora (9) sucedi6 entre las 8:00 a.m. y las 9:00 a.m. El rango medio de edad de los

ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 10 viajes en sentido contrario.
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Calle: Isabel La Catélica

Fecha: 13/12/16 No. Ciclistas: 136
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 38 0-9 afios 0 Mujer 14
Hibrida/Ciudad 71 10-19 afios 4 Hombre 122
Ruta 19 20-29 afios 40
Plegable 1 30-39 afios 37
Turismo 1 40-49 afios 34
Triciclo 5 50-59 afios 13
Cross 1 60 y mas 8
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 4 En 9 Casco 4
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 11
En camellén En Luz delantera 0
camellén
Sentido Sentido 13 Chaleco 11
contrario contrario
Cascoy luz trasera 4
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 10
delanteray trasera
Todos los 3
accesorios

I

Casco y chaleco
Luz traseray luz 4

delantera

Casco, luz traseray 1
chaleco

Luz trasera, luz 1
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Isabel la Catdlica:

Del total de viajes (136), se registraron 71 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 14 los
viajes hechos por mujeres. En 53 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (13) sucedio entre las 12:00 p.m. y la 1:00 p.m. El rango
medio de edad de los ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 13 viajes en sentido contrario.
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Calle: J. Mdjica

Fecha: 15/12/16 No. Ciclistas: 169
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 42 0-9 afos 0 Mujer 17
Hibrida/Ciudad 95 10-19 afios 21 Hombre 147
Ruta 19 20-29 afios 46
Plegable 0 30-39 afios 38
Turismo 0 40-49 afios 36
Triciclo 8 50-59 afios 18
Cross 0 60 y mas 5
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 2 En 10 Casco 11
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 13
En camellén En Luz delantera 2
camellén
Sentido 4 Sentido 11 Chaleco 8
contrario contrario
Cascoyluztrasera 8
Cascoy luz 1
delantera
Casco, luz 7
delanteray trasera
Todos los 4
accesorios
Casco y chaleco 4
Luz traseray luz 5
delantera
Casco, luz traseray 2
chaleco
Luz trasera, luz 1
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle J. Mdjica:

Del total de viajes (169), se registraron 95 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 17 los
viajes hechos por mujeres. En 66 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (26) sucedié entre las 7:00 a.m. y las 8:00 a.m. El rango

medio de edad de los ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 15 viajes en sentido contrario.
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Calle: Marquez de Leon

Fecha: 27/10/16 No. Ciclistas: 84
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 23 0-9 afos 0 Mujer 10
Hibrida/Ciudad 45 10-19 afios 11 Hombre 74
Ruta 10 20-29 afios 26
Plegable 0 30-39 afios 21
Turismo 1 40-49 afios 16
Triciclo 3 50-59 afios 6
Cross 2 60 y méas 4
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 2 En 4 Casco 3
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 6
En camellén En Luz delantera 0
camellén
Sentido 2 Sentido 2 Chaleco 5
contrario contrario
Cascoy luz trasera 2
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 4
delantera y trasera
Todos los 4
accesorios
Casco y chaleco 1
Luz traseray luz 2
delantera
Casco, luz traseray 4
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Marquez de Ledn:

Del total de viajes (84), se registraron 45 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 10 los
viajes hechos por mujeres. En 31 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (9) sucedié entre las 2:00 p.m. y las 3:00 p.m. El rango medio

de edad de los ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 4 viajes en sentido contrario.
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Calle: Padre Eusebio Kino

Fecha: 08/12/16 No. Ciclistas: 113
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 27 0-9 afos 0 Mujer 11
Hibrida/Ciudad 61 10-19 afilos 5 Hombre 102
Ruta 12 20-29 afios 40
Plegable 0 30-39 afios 25
Turismo 2 40-49 afios 22
Triciclo 10 50-59 afios 16
Cross 1 60 y mas 5
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 5 En 6 Casco 5
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 5
En camelldn En Luz delantera 0
camellén
Sentido 2 Sentido 7 Chaleco 6
contrario contrario
Cascoy luztrasera 8
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 7
delanteray trasera
Todos los 2
accesorios
Casco y chaleco 2
Luz traseray luz 6
delantera
Casco, luz traseray 2
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 1

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Padre Eusebio Kino:

Del total de viajes (113), se registraron 61 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 11 los
viajes hechos por mujeres. En 44 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (13) sucedi6 entre las 9:00 a.m. y las 10:00 a.m. El rango

medio de edad de los ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 9 viajes en sentido contrario.
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Calle: Jalisco

Fecha: 8/9/2016 No. Ciclistas: 100
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 25 0-9 afos 0 Mujer 13
Hibrida/Ciudad 60 10-19 afios 4 Hombre 87
Ruta 14 20-29 afios 44
Plegable 0 30-39 afios 26
Turismo 1 40-49 afios 17
Triciclo 0 50-59 afios 7
Cross 0 60 y méas 2
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 4 En 4 Casco 6
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera
En camellén En Luz delantera 2
camellén
Sentido Sentido 4 Chaleco 4
contrario contrario
Cascoy luz trasera 2
Cascoy luz 0
delantera
Casco, luz 9
delantera y trasera
Todos los 3
accesorios
Casco y chaleco 1
Luz, traseray luz 1
delantera
Casco, luz traseray 0
chaleco
Luz trasera, luz 2
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Jalisco:

Del total de viajes (100), se registraron 60 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 13 los
viajes hechos por mujeres. En 34 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (11) sucedid entre las 9:00 p.m. y las 10:00 p.m. El rango

medio de edad de los ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 4 viajes en sentido contrario.
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Calle: Morelos

Fecha: 1/12/16 No. Ciclistas: 130
Tipo de Bici Edad Sexo

Montafia 39 0-9 afos 0 Mujer 25

Hibrida/Ciudad 71 10-19 afios 3 Hombre 105

Ruta 16 20-29 afios 40

Plegable 0 30-39 afios 29

Turismo 0 40-49 afios 34

Triciclo 4 50-59 afios 19

Cross 0 60 y mas 5

Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 7 En 4 Casco 8
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 3
En camellén En Luz delantera 2
camellén

Sentido Sentido 16 Chaleco 4

contrario contrario
Cascoy luz trasera 9
Cascoy luz 1
delantera
Casco, luz 9
delanteray trasera
Todos los 4
accesorios
Casco y chaleco 3
Luz traseray luz 4
delantera
Casco, luz traseray 3
chaleco
Luz trasera, luz 0
delanteray chaleco
Casco, luz 0

delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Morelos:

Del total de viajes (130), se registraron 71 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 25 los
viajes hechos por mujeres. En 50 se utilizaron aditamentos de seguridad. La mayor
concentracion de viajes por hora (13) sucedio entre las 9:00 a.m. y las 10:00 a.m. El rango

medio de edad de los ciclistas es de 20-29 afios. Se registraron 16 viajes en sentido contrario.
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Calle: Revolucion de 1910

Fecha: 10/11/2016 No. Ciclistas: 101
Tipo de Bici Edad Sexo
Montafia 25 0-9 afos 0 Mujer 14
Hibrida/Ciudad 53 10-19 afios 1 Hombre 87
Ruta 14 20-29 afios 39
Plegable 3 30-39 afios 27
Turismo 0 40-49 afios 15
Triciclo 6 50-59 afios 10
Cross 0 60 y mas 9
Circulacion 1 Circulacion 2 Accesorios
En banqueta 6 En 3 Casco 2
banqueta
En ciclovia En ciclovia Luz trasera 3
En camellén En Luz delantera 0
camellén
Sentido Sentido 5 Chaleco 6
contrario contrario

Cascoy luz trasera 10

Cascoy luz 0
delantera

Casco, luz 5
delanteray trasera
Todos los 6
accesorios

Casco y chaleco 2
Luz traseray luz 5
delantera

Casco, luz traseray 1
chaleco

Luz trasera, luz 0

delanteray chaleco

Casco, luz 0
delanteray chaleco

Resumen de tabla calle Revolucion de 1910:
Del total de viajes (101), se registraron 53 en bicicletas tipo hibrida/urbana. Fueron 14 los
viajes hechos por mujeres. En 40 se utilizaron aditamentos de seguridad. Las horas con mayor

densidad de viajes sucedieron en dos periodos: entre las 6 p.m. y las 7:00 p.m. (12), asi como

98



entre las 9:00 p.m. y las 10:00 p.m. (12). El rango medio de edad de los ciclistas es de 20-29
afos. Se registraron 5 viajes en sentido contrario.

Después de expuestas las tablas, se apuntan los siguientes datos:

Se contaron 3 131 viajes en total; fueron registrados en 25 calles durante 350 horas en
campo. La mayoria de ciclistas (87%) registrados son hombres ; el resto (13%), mujeres
(Hustracion 28).

SEXO

Ehombre Emujer

llustracién 27. Sexo de los ciclistas.

llustracién 28. Fotografia tomada para el conteo de viajes en bicicleta en Bulevar Forjadores, en ella se
puede observar a una persona del sexo masculino, de edad mayor a los 60 afios, con aditamentos de
seguridad en su bicicleta, una bicicleta que por sus caracteristicas es de montafia.
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En edades de los ciclistas, se encontré que el rango més frecuente fue de 20-29 afios
(30%), seguido de 30-39 afios (29%) y de 40-49 afos (21%) (llustracion 30).

RANGOS DE EDAD

m 0-9 afios m10-19 afios m20-29 afios
W 30-39 afios W 40-49 afos m 50-59 afios
H 60 y mas

0..

llustracién 29. Rango de edades en los ciclistas.

El tipo de bicicleta mas comun entre las personas ciclistas de La Paz fue la bicicleta
hibrida/de ciudad (57%), seguida de la bicicleta de montafia (28%) (llustracion 31).

TIPO DE BICICLETA

m Montafia @ Hibrida/Ciudad ® Ruta ® Plegable ® Turismo M Triciclo mCross ® Tandem
0%1%

llustracién 30. Porcentaje de tipo de bicicleta utilizado en la ciudad de La Paz.
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Respecto a la circulacion en la calle: se registraron 3 131 viajes ciclistas. En la tabla 1
se puede apreciar que 868 ciclistas no estaban usando correctamente la via: 313 usaron la
banqueta, 4 usaron el camellon y 191 circularon en sentido contrario.

Tabla 1. Numero de ciclistas empleando usos incorrectos en la via

Circulacion | Circulacién
1 2 Total
En
banqueta 176 137 313
En
camellén 0 4 4
Sentido
contrario 58 133 191

Por ultimo, en la Tabla 2 se enuncian las combinaciones de accesorios que usaron: se
encontrd que los ciclistas utilizan una gran variedad entre la que destaca el uso del casco y
luces.

Tabla 2. Accesorios utilizados por los ciclistas.

Tipo de accesorio Total
Casco 249
Luz trasera 129
Luz delantera 29
Chaleco 138
Casco Y luz trasera 132
Casco y luz delantera 16
Casco, luz delantera 'y
trasera 345
Casco y chaleco 64
Luz trasera y luz
delantera 134
Casco, luz trasera 'y
chaleco 23
Luz trasera, luz
delantera y chaleco 10
Casco, luz delantera 'y
chaleco 2
Todos los accesorios 76

101



3.5.Encuesta origen-destino

Se obtuvo un total de 122 encuestas, 78 en campo y 42 en linea, con los siguientes resultados:
Respecto al sexo de los participantes, 57.4% fueron hombres y 42.6% fueron mujeres
(Nustracion 32).

@ Hombre

® Mujer

& Prefiero no decirlo
@ Other

lHustracion 31. Sexo de los encuestados.

a(a.'a%]a\a(‘v.g%] B (4.9%) 6 (4.9%) 6 (4.9%)
(5 541 %)
5 4,81 48 4 AT (313%)
313373 37(2:5%)
'2|2.(_1';|a.%1 2[(1.6%) 2(16%)

1 (7018%) A 40 (0T (AT AN OB (1 (0 8%)
0

27 ) 24 21 18 51 48 54 44 afios

llustracién 32. Rango de edades de los encuestados.
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llustracién 33. Ocupacion de los encuestados
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@ Secundaria

© Preparatoria

@ Licenciatura

@ Posgrado

llustracion 34. Escolaridad de los encuestados.

7
u
)
Z
u

llustracion 35. Porcentaje de encuestados con automoévil propio.
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Caminando

Transporte p...
Automdwil pr...
Bicicleta B0 (65.6%)
Raite 6 (4.9%)
Other 5 (4.1%)
0 10 20 30 40 50 60 70 80
llustracién 36. Medio de transporte habitual en los encuestados.
20
20 (1%.4%}
13 (10.7%)
11 (9%)11 (9%)
, 9 (7.4%)
10 75 B 7 (5.7%)
VRUMERY
1 (0.8%) 0 5 0 i i o i i o o e R = D (0 = Y

Gusto, ocio, |...

50 {43.9%)

78 (68.4%)

0 10 20 30 40 50 60 70

llustracién 38. Razon por las cuales los encuestados usan la bicicleta.
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Trabajo 50 (60.2%)

Escuela

Other

llustracién 39. Principales destinos de los encuestados.

El periodo de traslado de ida mas frecuente entre los ciclistas fue entre las 7 am. y las
9 a.m.; los de regreso fueron a las 2 p.m., alas 7 p.m. y a las 9 p.m. Los tiempos de traslado

mas frecuentes fueron de 10, 15 y 30 minutos.

11 (%)
10 (B.2%0 (8.2%)
10
6 (4.9%)
5 4 (3.3%) 413.3%) 4(3.3%) 4(3.3%)
3 (2.5%) N 3(25%) 3(2.5%)
1.6%] L2 (1.6%:2 (1.6%] 2 (1.6%) i 2 (1.6%)

A0 (O A(08% 1 D A0 [0 AT (00 0 (OV (07 ATV (O A NV AT (078 %)

0
1 hora 10-40 min. 20 30 min. 45 por el trafico entre 5 20 min.

llustracién 40. Tiempo de desplazamiento de regreso de los encuestados.

12 (9.8%)
111119%)

10 (6.6%)
7 (5.7%)
6 6 (49%)
5'5 (5°(441%)
5
(0 [ e%) LA A (R (0BT R0, (O A A O S (4 A (080
0

2 154a... 8 100 16 5 1 3as5 6Gwva. MU.. pro..

llustracién 41. Numero de viajes a la semana en bicicleta de los encuestados.
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En cuanto a la estacion del afio preferente para trasladarse en bicicleta, los encuestados
en general no mostraron preferencia hacia alguna estacion en especial para trasladarse,
excepto 19 de ellos, quienes respondieron que prefieren el invierno.

En lo concerniente a las rutas que eligen normalmente los encuestados, se observé gran
variedad de rutas elegidas por toda la ciudad. Las razones de la eleccion de cada ruta se

encuentran en la lHustracién 43.

Me siento se... 42 (36.8%)

Es mas com...
Hago menos... 60 (52.6%)

Por la vistalp...

Other 17 {14.9%)

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60

llustracién 42. Razones por las cuales los encuestados eligen sus rutas.

Se preguntd a los encuestados si han cambiado o modificado su ruta por alguna razon;
sus respuestas mas frecuentes fueron: falta de alumbrado publico, perros bravos, trafico hostil,
calles en mal estado, ciclovia en mal estado, personas sospechosas, balaceras y acoso

callejero.

@ S0
@ Mo

llustracion 43. Porcentaje de encuestados que ha sufrido violencia.
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Desglosando el rubro de la violencia sufrida, las aseveraciones mas recurrentes fueron
violencia vial y acoso sexual callejero. En ocasiones, estos actos de violencia pueden ser tan
graves como la que mencioné un encuestado:

“Una ocasion durante la noche se ponchd una llanta y me bajé de la bici para
encaminarme a la gasolinera mas cercana pues no traia equipo para solucionarlo. Iba por
la calle Cuauhtémoc casi esquina con Las Garzas cuando pasé una camioneta con varios
morros muy cerca de mi, uno de ellos sacé su brazo con un tubo PVC y me dio un golpe
en la cabeza, asi s6lo para humillarme, pues soltaron gritos y carcajadas. Asi de

retrogrado el desafortunado evento.”

® S
® No

llustracion 44. Porcentaje de siniestros que han sufrido los encuestados.

Dentro de los siniestros méas frecuentes se encuentran: choque con puerta de carro que
se abrio sin precaucion, ataque de perro, caida debido a calles en mal estado, atropellamiento

por automovilista a exceso de velocidad o falto de precaucion.

®Si
@® No

llustracién 45. Porcentaje de encuestados que les han robado su bicicleta.
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En cuanto a robos de bicicleta, 27.2% de los encuestados ha sufrido un robo y la

mayoria de los robos han ocurrido en la zona centro (llustracion 46).

®si
@ No

llustracién 46. Porcentaje de los encuestados que conoce sus derechos y obligaciones como ciclista.

De los encuestados que conocen sus derechos y obligaciones, la mayoria conocen el
articulo 88 del Reglamento de Transito (H. XV Ayuntamiento Municipal de La Paz, 2015), en
el que se sefiala pueden tomar un carril completo, que deben transitar en el sentido sefialado de

la calle y que deben usar accesorios de seguridad (llustracién 47).

@ Si
@ No

llustracion 47. Porcentaje de encuestados que usa accesorios de seguridad.

Respecto al uso de accesorios de seguridad, 79.5% de los encuestados usan accesorios
de seguridad ya que les hace sentir mas seguros, los hacen mas visibles y se sienten mas
protegidos (llustracion 48). Los accesorios mas recurridos son: casco, luces, reflejante y
chaleco (llustracion 49).
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llustracidn 48. Accesorios de seguridad que usan los encuestados utilizan con regularidad.

@5
® No

llustracion 49. Porcentaje de encuestados que utilizan la calle en sentido contrario.

Referente al respeto de la circulacion indicado para la calle, 88.8% de los encuestados
respondio que no utiliza la calle en sentido contrario por seguridad y porque no esta permitido
en el Reglamento de Transito (2015); sin embargo, 11.2% respondieron que si usan la calle en
sentido contrario porque sienten que tienen mejor vision de los autos que pasan y para llegar

mas rapido a su destino.
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llustracidn 50. Porcentaje de encuestados que transitan por las banquetas.

Del uso de la banqueta como via de transito, 73.5% de los encuestados se niegan a
utilizarla porque no estd permitido segun el reglamento de transito; 26% respondié que si
transitan por ella porque sienten méas seguridad al hacerlo en algunos tramos donde las calles
tienen muchos baches.

Sobre las mejoras en la infraestructura, 94 encuestados respondieron que les gustaria
tener ciclovias, 87 eligieron la opcion de que los conductores fueran méas respetuosos y a 85
encuestados les gustaria tener calles méas iluminadas.

Por ultimo, los encuestados gastan alrededor de mil pesos anuales en promedio para el

mantenimiento de sus bicicletas.

3.6. Disminucion de emision de huella de carbono por aumento del uso de bicicleta en
La Paz.

En el andlisis de estos resultados se omitieron todas aquellas encuestas donde el uso de la
bicicleta tenia como finalidad la activacion fisica del usuario, asi como aquellos que no
definieron la ruta alterna que utilizan cuando andan en bicicleta por la ciudad. Esto debido a
que, primero, cuando una persona utiliza la bicicleta para entrenar o hacer ejercicio no esta
reduciendo el impacto de dioxido de carbonoque produce al usar su coche: no hace ejercicio
en carro, por ende, no hay una alternancia real entre el uso del vehiculo y el uso de la bicicleta.
Segundo, quienes no estipulan la ruta que utilizan cuando optan por usar la bicicleta como
medio de transporte alternativo al carro no permiten al investigador poder calcular los
kilometros recorridos, informacion indispensable para el calculo de reduccion de dioxido de

carbono cuando se usa la bicicleta como medio alternativo de transporte al coche.
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Este calculo se realiz6 a partir de la informacién arrojada por las encuestas origen-
destino realizadas para esta investigacion correspondiente a los apartados “Cuenta con carro
propio” y “Si su respuesta es Si, qué marca, afio y modelo”’(Google Doc, 2017). De esta
forma, se puede hacer el calculo de los galones que los encuestados gastan por milla recorrida
en sus respectivos vehiculos a través de la plataforma digital del Departamento de Energia de
Estados Unidos (s.f.). Posteriormente, en la misma encuesta, se busca la ruta que utilizan en
bicicleta y se ubica en el mapa dicha ruta a través de la aplicacion Mapmyride (Under Armour,
2017)para calcular el total de kilometros recorridos, se multiplican estos kilémetros por dos
(ya que el viaje es de ida y de vuelta). Los galones por milla recorrida y los kilometros totales
por viaje se insertan en una calculadora digital elaborada en Gran Bretafia y prestablecida en el
portal FleetNews en el apartado Carbon Footprint Calculator (Vehicle CO2 Emissiones
Footprint). Con el resultado del calculo se multiplica este por los viajes que hace en bicicleta
el encuestado y posteriormente se calcula por los 52 dias de la semana.

Se incluyé la informacion, obtenida a partir de la metodologia antes expuesta, de un
total de 34 ciclistas que cumplieron con los requisitos necesarios para poder calcular la
reduccion de su huella de carbono. En total, estas 34 personas sumadas entre si reducen al afio

aproximadamente 91 403.42 kilogramos de dioxido de carbono.

llustracién 51. Fotografia que muestra a ciclista en direccion al centro por calle Marquez de Leon,
tomada durante el conteo de bicicletas.

111



Conclusiones y recomendaciones

En el apartado del estado actual de la ciudad en lo que respecta a estudios y propuestas de
investigacion se encuentra el Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable(PiIMUs) como
parte de las Iniciativas de Ciudades Emergentes y Sustentables (ICES): un programa de
asistencia tecnica a los gobiernos de ciudades intermedias de América Latina que cuentan con
grandes crecimientos demogréficos y econdmicos del Banco Interamericano de Desarrollo
(BID). Sobre esto y sobre este 6rgano ya hemos mencionado como el capital y el libre mercado
ha tenido incidencia directa en el desarrollo de ciudades que vulneran el derecho a la
movilidad y a un medio ambiente sano.

Es importante destacar que en este documento no se mencionan las consecuencias
que se suscitan una vez dada la “mejora” de la traza urbana y como prevenir o resolver
problematicas tales como la gentrificacion(eiD, 2014), que surge de manera posterior al
embellecimiento de un espacio publico a gran escala o a la instalacion de areas peatonales y
ciclovias en zonas especificas de la ciudad: con esto, la renta y la utilidad de las zonas
habitacionales colindantes se eleva y termina expulsando a quienes no puedan costear dicha
renta que, en muchos casos, suelen ser habitantes o pobladores originales de estos barrios
“mejorados”. En esta tesis no se profundiza sobre la gentrificacion pero para el autor es
relevante visibilizar este problema latente que surgird cuando la ciudad comience a darse
cuenta que la seguridad vial es un nicho de oportunidad para lucrar con la rentabilidad de la
tierra. Ademas, en esta tesis se menciona a la ICES para dar contexto y cabida a las
conclusiones que surgen después de evaluar tanto los resultados de campo como los analisis de
esta investigacion y compararlos con los que se presentan en el piMus de La Paz. A
continuacion, las enunciamos.

En perspectiva y comparacion con los siniestros registrados el afio pasado, la Ruta 1
(ciclovia Forjadores de Sudcalifornia) que propone el pimus de La Paztiene coherencia para
brindar espacio y seguridad a los ciclistas urbanos (deportistas, estudiantes, obreros, etc.) que
se desplazan diariamente por dicha avenida; ademas, en dicho documento se expone la
urgencia de extender la ciclovia hasta la colonia Calafia pasando por areas habitacionales de
alta afluencia para usuarios de movilidad no motorizada, asi como por zonas donde ya se han

registrado multiples atropellamientos y asesinatos a ciclistas urbanos en afios anteriores.
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Sin embargo, como se ha mencionado anteriormente, el derecho humano a la
movilidad en esta ciudad estd vulnerado (Riechman, 1999) no s6lo por la falta de espacios,
sino por la falta de cultura respecto a la convivencia entre automovilistas y ciclistas: la
velocidad que puede alcanzar un vehiculo es un factor determinante para establecer las
relaciones entre estos dos tipos de usuarios vehiculares. Proponer un espacio exclusivo para
bicicletas en bulevar Forjadores de Sudcalifornia es integrar modos y formas de obligar
fisicamente al automovilista a mantener una velocidad moderada, ya que el bulevar esta
actualmente disefiado de tal forma que permite al automovilista alcanzar velocidades extremas
y, con ello, poner en riesgo a los demé&s usuarios de la calle y vulnerar su derecho a la
movilidad. Lo antes dicho también se puede concluir de la Ruta 2 (Centenario—-
Transpeninsular—Olachea).

En lo concerniente a la Ruta 3, se concluye que la ruta que no coincide con el nimero
de registros de atropellamientos a ciclistas; ademas, gran parte de su trayectoria es de transito
lento, por ello implementar estrategias minimas de infraestructura para reducir la velocidad de
los vehiculos podréa ser suficiente para fomentar el uso de la bicicleta en dicha avenida y
resguardar a los usuarios que la transitan.

Respecto a la Ruta 4 (Calle Revolucién y Aquiles Serdan en su totalidad): no hay un
empalme con las calles mencionadas en el registro de siniestros de 2016, pero si en la base de
datos de los registros de 2015 segun el reporte de la organizacion BCSicletos,por lo que seria
formidable elaborar carriles exclusivos no confinados para los usuarios de la bicicleta, ya que
esta avenida cuenta con tramos que permiten al conductor exceder el limite de velocidad
permitido.

Ahora bien, de la Ruta 5 (Calles Nayarit y Sinaloa) no hay registros de siniestros
viales; sin embargo, en algunas encuestas realizadas se mencionan a las calles Nayarit,
Sinaloa, Jalisco y Colima como vias de alto conflicto y hostilidad vial hacia ciclistas; por
consiguiente, deberia replantearse mas que la posibilidad de hacer un carril exclusivo para
bicicletas, la posibilidad de implementar un carril compartido y edificar infraestructura para
reducir la velocidad en algunas intersecciones y tramos. Actualmente, las cuatro calles
mencionadas son de alto flujo vehicular, pero muchas intersecciones cuentan con sefializacion
de cuatro altos y estas las hacen calles no proclives para exceder la velocidad permitida para

los automovilistas.
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La Ruta 6 (calles Legaspy y Manuel Encinas) no cuenta con registros de
atropellamientos; se considera relevante compararla con los resultados de las encuestas
origen—destino para evaluar si es pertinente proponer esta calle como Par Vial o si es méas
adecuado considerar otras calles que ya cuentan con el uso y la afluencia ciclista que pueda
justificar infraestructura y sefialética.

Por otro lado, la Ruta 11 (Bulevar Pino Payas) cuenta con la amplitud entre sus
carriles como para implementar un carril exclusivo ciclista; la propuesta de la Red de
movilidad ciclista satisface medianamente la necesidad de desplazarse con seguridad en
bicicleta por esta zona de la ciudad. La demanda ciclista de aumentar la seguridad en esta
avenida ha sido expresada a través del montaje de una bicicleta blanca colocada por la
organizacion BCSicletosen memoria de un ciclista que murié atropellado en el lugar que ahora
ocupa la bicicleta.

No hay registro de atropellamientos en la Ruta 12 (anillo verde; incluye ambos bordos
y arroyos que conectan desde la colonia Marquez de Leon hasta Fidepaz, interseccionando
con Carretera al Norte—Abasolo—Paseo Alvaro Obregdn); empero, si estuviesen segregados la
mayoria de los espacios aqui propuestos, aumentaria la seguridad vial en lo que respecta a la
interaccion entre exceso de velocidad, carros y atropellamiento a ciclistas.

En concordancia con el pimus de La Paz, los resultados de las encuestas realizadas
para esta tesis arrojaron como resultado que la ciclovia mas utilizada es la del malecén (1Dom,
2014); sin embargo, basados en los resultados de la encuesta origen-destino y la
reinterpretacion de los resultados del conteo de bicicletas de esta tesis, es notorio que la
diversidad del uso de la ciclovia del malecon es muy amplia: de 520 viajes que se realizan,
266 de ellos tienen como finalidad aparente ser ruta para transporte al trabajo. Los 234 viajes
que se realizaron en bicicleta de ruta y de montafia —en general, el tipo de bicicleta que se
utiliza para realizar deporte o activacion fisica— son un estimado superficial de actividades
recreativas, ya que estas 234 bicicletas ruta/montafia, una parte considerable son de personas
que aparentan realizar traslados hacia trabajos de construccion o reconstruccion (albafiiles,
carpinteros, jardineros). De lo anterior dicho se concluye que a la metodologia del conteo de
bicicletas de ITDP seria oportuno agregar el aparente motivo de traslado del viaje que se esté

contabilizando.

114



Paseo Alvaro Obregén (malecon)es la calle con méas viajes en bicicleta contados en
esta ciudad (520); en el conteo de dicho Paseo el tipo de bicicleta mas utilizada es la hibrida
(266 viajes). Esto se distingue de la creencia colectiva de que la mayoria de los viajes en el
malecdén son para deporte u ocio, en realidad una parte importante de los viajes se realizan
para ir a trabajar o para trasladarse de un lugar a otro, no con fines deportivos o de activacion
fisica.

La mayoria de los viajes en el malecdn se hacen por la ciclovia (359 de 520), pero esta
conclusion depende de en que parte de la ciclovia se llevé a cabo el aforo ciclista, por lo que
una importante recomendacion para plasmar la realidad del uso del espacio publico con la
metodologia implementada es que se necesitan un minimo de tres voluntarios que asistan el
aforo vehicular y se coloquen en partes diferentes y aleatorias de la ciclovia o calle a evaluar.

El PiIMus de La Paz integra una serie de diagnosticos y resultados que, en el orden en el
que se presentan, hacen su interpretacion confusa: en el caso especifico del reparto modal se
hace mencion de que 1.7% corresponde al uso de la bicicleta; sin embargo, no hay una
referencia del total de viajes ni de si este porcentaje corresponde a la encuesta origen-destino
que se presenta en el documento Diagnostico de movilidad 1 (1Dom, 2014). En el diagndstico
de movilidad ciclista de este mismo documento se hace mencion de que el uso de la bicicleta
como medio de transporte es nulo, pero de ser asi no podria determinarse la Red de movilidad
ciclista con base en ocurrencias urbanisticas. Por lo tanto, es contradictorio que en este mismo
documento se presente una propuesta de Red de movilidad ciclista cuando no hay usuarios a
quienes se les deba dar la seguridad vial que necesitan: desde la perspectiva del autor, es el
usuario quien puede determinar la seguridad que necesita y en dénde. Por ello, es relevante
involucrar al usuario con una encuesta de corte sociolégico y, mas alld de encuestarlo, debe
involucrarlo en la toma de decisiones en lo concerniente a la forma en que su ciudad crece.

Es evidente que el derecho a la movilidad en la ciudad de La Paz esta vulnerado
directamente por las instituciones municipales y de gobierno estatal: su enajenacion de este
derecho se ve reflejado en la omision de politicas publicas a favor de la seguridad vial diversa.
Su indiferencia o falta de motivacién para desincentivar el uso del vehiculo se ve reflejada de
forma sistémica en el abandono e invasién de los carriles exclusivos ciclistas existentes que
practican y permiten: hay 483 obstaculos en la ciclovia forjadores que imposibilitan

trasladarse en carril ciclista. Le corresponde a las administraciones tanto municipales como
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estatales sancionar a los invasores, retirar, remolcar e infraccionar a los comercios, vehiculos y
objetos que rompen la ley.

Se encontraron 1 052 obstaculos en 14.86 kilometros del total de las 5 ciclovias que
existen en la ciudad; éstos impiden el libre transito de 7.62 kilémetros y consisten incluso en
infraestructura colocada por la autoridad misma: postes de luz, de electricidad, tomas de agua,
alcantarillados o sefaléticas verticales. La principal responsable de esta situacion de
vulnerabilidad de los Derechos Humanos es la autoridad gubernamental, ya sea estatal o
municipal, pues es la gestora vial y principal encargada del entorno urbano en cuanto a
administracion y generacion de infraestructura para garantizar la seguridad vial y prevenir los
siniestros viales.

Es sintomatico que, en el reparto modal de los ciclistas en esta ciudad, en un conteo de
bicicletas aleatorio de un dia del afio, s6lo se registraron 407 viajes del género femenino en
contraste con 2 724 viajes del geénero masculino (87%). Segun reportes del Banco
Interamericano de Desarrollo (2015), el porcentaje de mujeres en bicicleta en la calle es un
indicador de seguridad vial (aunque no fundamenta por qué); de esto se intenta deducir que el
acecho y la apreciacion de la calle son diferentes dependiendo de la perspectiva de género; es
decir: hombres y mujeres viven de forma completamente diferente el uso de calle. Si se alina a
esto el canon normalizado de la cultura machista en que se vive, se puede concluir que el
acoso callejero es lo que desincentiva ain mas el uso de la bicicleta para trasladarse (Romero,
2017). Ahora, si se agrega que, segun las encuestas, el género femenino es mas propenso a
sufrir un ataque en la calle, tener calles tan oscuras como las de la ciudad de La Paz es otro
factor que probablemente desmotive a las mujeres a optar por la bicicleta como medio de
transporte de uso comun.

Aqui se detecta otro derecho humano vulnerado, pues una de las libertades
fundamentales de las mujeres esta limitada. Como puede observarse en los comentarios
recopilados con las encuestas origen-destino de esta investigacion, poco mas de 30% ha
sufrido un tipo de acoso callejero.

Es evidente que entre mas inseguro sea el espacio, tanto en infraestructura como en
uso, menor sera el uso de la bicicleta por parte del género femenino; asimismo, conforme el
espacio sea mas seguro se incentivara su uso al grado de poder equiparar el nimero de viajes

hechos por mujeres con el nimero de viajes hechos por los hombres (Dahl, 2015).
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Las encuestas origen-destino de esta investigacion son un intento somero de
acercamiento hacia la realidad que viven diariamente los ciclistas urbanos de esta ciudad.
Superficial ya que no tiene un alcance de validez estadistica. También se intentd darle
perspectiva de género, en el sentido socioldgico, a las encuestas, aunque se considera que s6lo
se logro incluir aspectos demogréficos, econémicos y de violencia de género; esto puede
profundizarse con una encuesta adicional que incluya la forma en que las mujeres ciclistas de
La Paz ven, deciden vivir, han vivido y bajo que razones deciden usar las calles, entre otras.

Surgieron algunas problematicas relacionadas a la seleccion de la metodologia: se
considera que no ha expuesto a profundidad tanto la confirmacion de las hipotesis planteadas
como los problemas encontrados durante la investigacion. Esto se constaté de manera clara
cuando se llevo a cabo el aforo ciclista o conteo de bicicletas, donde el investigador se
encontré con que la vida de las calles (refiriéndose a vida como el inicio de los fenédmenos y
usos de la calle) es muy diferente en cada una de ellas. Por poner un ejemplo, en bulevarPino
Payaslas actividades comienzan a partir de las 5:00 a.m., pero por cuestiones metodoldgicas
seleccionadas para esta tesis lo que sucede antes de las 7:00 a. m.no se incluyo, dejando fuera
un numero considerable de viajes en bicicleta. Fendmenos similares se presentaron en otras
calles que formaron parte del trabajo de campo: en Paseo Alvaro Obregon(malecon) destaco
que, con la limitacion del aforo ciclista, como un ejercicio adicional no registrado en el
documento oficial, el investigador conté 100 viajes mas en tan s6lo 40 minutos después del
limite de hora que se marcé en la metodologia (hasta las 10:00 p.m.).

De los ejemplos anteriores se concluye: el universo de ciclistas que se desplazan en las
calles de la ciudad de La Paz se ve acotado por una metodologia que no se adapta al cien por
ciento a las necesidades de una investigacion que posteriormente debe plantearse de manera
méas amplia. ;Cémo se puede salvar ese sesgo? Aqui se sugiere la renovacion de la
metodologia de 1TDP del aforo ciclista (conteo de bicis), asi como la adaptacion de este
respecto a los diversos métodos de etnografia urbana que existen (Mairal,2000).

Otra conclusion importante emitida con base en la ejecucion de aforos ciclistas en La
Paz, asi como de las encuestas origen-destino, es que, si existe la intencion de seguir
visibilizando los viajes en bicicleta existentes en la urbe, deberia considerarse el factor
climatico: con esto hacemos la referencia de que el aforo ciclista debe implementarse dos

veces al afio, uno en verano y otro en invierno, y realizar un andlisis comparativo de esto:
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existe una gran probabilidad de que el nimero de viajes en bicicleta varié dependiendo la
estacion del afio en una ciudad donde la temperatura puede alcanzar los 45°C y donde, como
hemos evidenciado, no existen las vias que hagan seguros y satisfactorios los viajes en
bicicleta a pesar del clima.

Se considera que al conteo de bicicletas, a pesar de sustentarse en observacion y por
ello tener un sesgo interpretativo, vale la pena agregar un indicador que incluya el aparente
motivo de viaje: a pesar de la interferencia que en el ejercicio de observacion se pueda
generar, en ocasiones es bastante evidente la distincion de un viaje con motivos de activacién
fisica 0 como medio de transporte hacia un destino laboral; como prueba, las siguientes

imagenes:
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llustracion 53. Del lado izquierdo (imagen captada de Google maps) observamos a un ciclista de
montafia que, por las caracteristicas de su bicicleta y los aditamentos que usa, es evidente
la razon de su viaje: activacion fisica. Del lado derecho (imagen captada por el autor
durante la investigacién de campo) se observa a un ciclista urbano realizando acciones de
riesgo mientras conduce su bicicleta; por el tipo de vestimenta puede concluirse que es un
viaje de ocio o su destino es laboral.

Del tema peatonal se puede enunciar que, aunque en esta investigacion no se
profundiza, existe una simbiosis en el &mbito espacial de la ciudad entre los ciclistas urbanos y
los peatones: la seguridad vial que se brinde a uno con infraestructura, legislaciones o politicas
publicas debe incluir al otro, ya que en cualquier momento el hibrido que surge cuando una
persona se sube a la bici es, al mismo tiempo, una persona usuaria de calle y vehiculo. El

ciclista en algin punto del trayecto tendra que bajarse de la bicicleta y ser instantdneamente un
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peatdn de nueva cuenta. Para que el derecho a la movilidad no esté sesgado Unicamente al
ciclista urbano debe incluirse a los peatones. Los ciclistas son también peatones y los peatones
son la mayoria de la poblacion, no solo en La Paz, sino también en la republica mexicana, por
lo que es justo que para la alta densidad peatonal haya soluciones factibles a favor de la

seguridad de dichos usuarios.

llustracién 54. Se puede observar un carro obstruyendo el area destinada a la cebra peatonal; en

este caso, inexistente.
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llustracion 55. Fotografia tomada por el autor de la tesis. Se observa aparentemente a un padre con
su hijo cruzando por en medio de la calle a pesar de estar el semaforo en verde.

Durante el analisis de las imagenes recabadas para el conteo de viajes ciclistas se
pudieron constatar en varias ocasiones situaciones de riesgo para los peatones, problematicas
que bien podrian solucionarse con semaforos peatonales, sefialamiento de cebras, cruces
seguros, sefialéticas horizontales, reductores de velocidad, ampliacion de las esquinas para
reducir el tiempo de estancia en la calle. Lo anterior traeria como consecuencia la reduccion de
la probabilidad de atropellamientos.
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ANEXO 1

CONTEO CICLISTA - DATOS REFERENCIALES

Vialidad |

[ v

entre * Cuando se cuente una
Paramento (N/S/E/O) Nombre del misma vialidad en dos
Fecha aforador sentidos, desagregarlo
Hora inicio Hora Término por columna
. . . . Circulaciéon
Tipo Sexo Edad Accesorios Circulacién* >
1-Deceroa9
2 Montan afos
5 ontana 2-Del0a 19
Hora o . afos 1-En banqueta |1-Enbanqueta
" gllz)rldaﬁcmdad 3-De 20 a 29 2-En ciclovia 2-En ciclovia
Numero (Intewalos 4' Ple rubal 1-H b afos 3-En arroyo 3-En arroyo
de 15 min.) : e-ge € : or_n re 4-De 30 a 39 1. Casco 1.Luztrasera vehicular vehicular
5. Turismo 2- Mujer ~ A A
6. Tricicl afos 4-En camellén |4-Encamellén
- Iriciclo 5-De 40 a 49 5-Sentido 5-Sentido
7.Cross ~ . q
8. Bicipublica anos contrario contrario
o EIELD 6-De 50a 59
9. Bicitaxi ~
anos
7-De 60y mas
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
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ANEXO 2

IENCUESTA ORIGEN-DESTINO 2016
La Paz - Baja California Sur

Niumero de encuesta

Fecha de aplicacién

Lugar de aplicacién (Colonia)

«...a través del INEGI, llevaron a cabo una Encuesta Origen-Destino

que abarco las 16 delegaciones del DF y 40 municipios del Estado de México.
El estudio se efectud a partir de entrevistas personales domiciliarias

en un total de 46,500 hogares».

(Manual de Ciclociudades)

+ Datos demogrificos.

Sexo Edad Profesion Lugar de origen
Ingresos Escolaridad Tiempo de Tiene automévil
mensuales residencia en La Paz | (tipo, marca, afio)
1000 - 2000 Primaria 5i/No
2000 - 3000 Secundaria
3000 - 4000 Preparatoria Marca
4000 - 5000 Licenciatura Tipo
Posgrado Afio

«Es posible recabar informacién sumamente titil, de forma sencilla y de bajo costo,
sobre las tendencias en la préctica de movilidad ciclista a través del conteo de las
bicicletas que se encuentran estacionadas en los transbordos y las conexiones del

transporte piblico, en las escuelas y en los centros de trabajo...»

Manual de Ciclociudades

La movilidad en la practica.
1. ;Cual es su medio de transporte habitual?

2. ;Cuantos dias a la semana se transporta en bicicleta?
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3. ;Cudl es larazon de su traslado en bici?
a) Gusto, ocio, lddico
b) Deporte
c) Transporte:
3.15ilarespuesta es TRANSPORTE ;cual es su destino?
a) trabajo
b) escuela
c)] otro:

4, A qué hora realiza su traslado de ida

5. A qué hora realiza su traslado de regreso

6. Tiempo del desplazamiento de ida

7. Tiempo de desplazamiento de regreso:

8. Nimero de viajes a la semana en bicicleta

9. ;En qué temporada utiliza mas la bicicleta?

10. Origen - Destino. ;Qué ruta utiliza de ida?

11. Origen - Destino. ;Qué ruta utiliza de regreso?
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12. ;Por qué utiliza esas rutas?

13. ;Alguna vez ha tenido que cambiar de ruta por motivos de inseguridad? ;Por
qué?

14. ;Ha sufrido algiin tipo de acoso o discriminacién durante su trayecto?
a) Si
b) No
¢} ¢Cémo se ha manifestado?

15. ;Ha sufrido algtin tipo de abuso de autoridad?
a)Si

b)No

15.1. Si la respuesta es §i ;de qué tipo?

16. ;Ha sufrido algtin siniestro (atropellamientos, accidente de trafico)?
a)si
b)No
16.1 Si su respuesta fue SI ;De qué tipo?

17. ;Conoce a alguien que haya sufrido algin siniestro en bicicleta?
A)SI
B)NO
17.1 Si su respuesta fue SI ;De qué tipo?

18. ;Alguna vez le han robado su bicicleta?
a)sI
b)NO
18.1 Si su respuesta fue si ;dénde (Zona, Colonia)?
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19. ;Conoce sus derechos y obligaciones como ciclista (Reglamento de Transito)?

a)si
b)no
a) ;Cudles?

20. Grado de seguridad. ; Utiliza...
20.1 Reflejantes?

a) SI

b) NO

20.1.1;Por qué?

20.2 Chaleco? SI/NO
20.3 Luces? SI/NO
20.4 Casco? SI / NO
21. ;Acostumbra ir por la calle en sentido contrario?
a)SsI
b)NO
21.1;POR QUE?
22.;anda por las banquetas?
a)si
b)no
22.1 ;por qué?

23. ;Qué le gustaria que se hiciera para que su traslado fuera mas seguro margue
con una cruz?

- Que las calles estén iluminadas Iluminacién____

- Que exista Infraestructura exclusiva (ciclovias).____

- Que en las calles no hubiese conductores a exceso de velocidad___

- Que los conductores fueran mas respetuosos.____

24, ;Cudnto gasta al afioc en mantenimiento de la bici?

«...la realizacion de entrevistas a ciclistas encontrados en la via puiblica

permite obtener datos exactos acerca del origen-destino en bicicleta.
Una posibilidad para recolectar la informacién es

instalar moédulos en diferentes puntos centrales»,

Manual de Ciclociudades
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