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Introduccién

La dinamica que existe en la ciudad de Toluca méglida movilidad urbana se ve
evidenciada por el comportamiento de las actividadeie los habitantes realizan
cotidianamente, aunado al medio y tipo de transparbano utilizado. Segun Lozada
(2010) la movilidad urbana debe mejorarse parangjaea el acceso a los bienes y servicios
que provee la ciudad mediante un desplazamientoudrge derivado de aquellas
necesidades urbanas.

La importante funciébn que desempefia la ciudad dec@iose basa en la presencia y
dotacion de sedes administrativas a nivel munigjpastatal que concentran parte de los
servicios administrativos publicos y privados, a wez con la implementacion y

especializacion de equipamientos de salud, edwsatiecondmicos (comerciales) vy
culturales, factores que la definen como el cemafractor para la mayor parte de la
poblacion, induciendo a los habitantes a desplazbexia el centro para realizar sus
actividades en funcion de lo que ofrece la ciudad.

La estructura urbana constituida por los ejes sialke interior y exterior de la ciudad
cumplen una funcién importante para la movilidadafeciudadanos ya que son el medio
fisico construido por el cual la poblacion puedspliezarse de un lugar a otro y acceder a
los servicios y equipamientos urbanos.

Al concentrarse la poblacion en el centro de lalaiuToluca surgen problematicas que
perjudican la dinamica de la ciudad en funcion denmlovilidad urbana, ya que los
habitantes estan desarrollando actividades oblgggpda lo que constantemente se estan
desplazando de un lugar a otro para satisfacerdessidades sociales y econémicas, pero
también por aquellas necesidades individuales gctiohs implicando una movilidad que
requiere y demanda un medio de transporte urbaadaga posible acercar al ciudadano al
lugar deseado.
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Problematica

La movilidad urbana en la ciudad de Toluca se basael comportamiento de los

desplazamientos de la poblacion a través del tptrahsporte que utiliza, principalmente
por los sistemas de transporte publico urbano daj@as, el automoévil particular, asi
como de otras alternativas de transporte quetiacilina mayor accesibilidad por la ciudad
como ir a pie y utilizar la bicicleta.

El conflicto que prevalece actualmente esta detexdd por el uso de dos medios de
transporte urbano motorizado, en este sentido @asd€2010: 26-27) considera que el
transporte publico urbano de pasajeros que brihdareicio a la poblacién y que circula
por las vialidades es un componente deficienteadrdvilidad urbana ya que su forma de
operar y funcionar estd bajo los minimos estandades calidad ocasionando
congestionamientos viales, recorridos largos yokgnsaturacion de avenidas primarias y
secundarias, concentracion de rutas inestablesadednadas, contaminacion ambiental,
calidad inestable en el servicio e inseguridadirato inadecuado a los usuarios, autobuses
con un minimo de usuarios y falta de confiabilidadpando gran parte del espacio publico
vial.

Este sistema de transporte colectivo evidenciadolgpexistencia de diversas empresas,
segun datos proporcionados por Céardenas (2010er2%) ciudad de Toluca existen 15
empresas suburbanas con 151 rutas (derrotero29§ tinidades, mas 13 empresas urbanas
con 139 rutas y 1,756 unidades transitando, adenidsnidades en servicio de manera
irregular lo que implica un total de 4,052 autolsugee circulan por las mismas rutas
ocasionando inestabilidad del flujo vehicular enitladad.

Las rutas en avenidas principales para el transitirculaciéon del transporte colectivo
recae en la sobre explotacién y saturacion dejéssviales del centro de la ciudad, que van
de Este a Oeste por ejemplo la calle Sebastiatolas Tejada, Independencia, José Maria
Morelos y Pavédn, Instituto Literario, Valentin G&miearias, y adicionalmente la avenida
Paseo Tollocan que es parte del circuito exteroladciudad con gran relevancia ya que
comunica hacia el centro de la ciudad.

Las avenidas que van de Norte a Sur al interiotadgiudad son José Vicente Villada,
Benito Juéarez, Ignacio LoOpez Rayon, asimismo, a&endesus Carranza que da
continuacion con calle Nicolds Bravo hacia el aertte la ciudad, de la misma manera
Heriberto Enriquez que da continuacion con avelgdacio Lopez Rayon.

En estas rutas, existen puntos en especifico dead@esentan probleméticas de trafico
vehicular. Por ejemplo la calle Sebastian Lerdd ejada entre Isidro Fabela hasta el cruce
de las calles de Paseo General Vicente GuerrerasgdPTollocan a la altura de Ciudad
Universitaria.

De igual forma en la avenida Independencia desdaclg Lopez Rayon hasta Isidro
Fabela, la avenida José Maria Morelos y Pavon desdeo General Vicente Guerrero
hasta calle 28 de Octubre, Instituto Literario @eddsé Vicente Villada hasta Ignacio
Lopez Rayon, la avenida Valentin Gomez Farias desde Fabela hasta Paseo General
Vicente Guerrero y la avenida Paseo Tollocan delsigro Fabela hasta Ciudad
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Universitaria en ambos sentidos, dividida en traouos van desde Ciudad Universitaria a
Jesus Carranza, de esta avenida hacia Heribertqueary de este cruce hasta concluir en
el punto de las Torres Bicentenario por la aveRdseo Tollocan, tramo mas conflictivo al

exterior de la ciudad para el transito y circuladi@l| transporte urbano motorizado.

Otros puntos y avenidas que presentan las misnmalcoanes son la avenida Benito Juarez
desde Sebastian Lerdo de Tejada (Cosmovitral) leastaida Valentin Gomez Farias e

Ignacio Lopez Rayon desde Valentin GoOmez Fariata Hadependencia, siendo rutas y

puntos en especifico donde existe la sobre-ofertaashsporte publico urbano de pasajeros,
asi como en la ciudad en general, adicionalmentg@r¢allacion se ve afectada por los

vehiculos particulares otro elemento mas que ineidagravar el transito y circulacion del

transporte urbano motorizado en la ciudad, lo cueamo resultado un trafico vehicular

gue impera no sélo en horas pico sino duranteesturso de todo el dia.

Las caracteristicas de las avenidas y calles aguttad de Toluca son otra desventaja,
presentando condiciones fisicas con dimensionesaslado angostas y estrechas siendo un
factor que complica el transito y circulacion viabntando con un minimo de dos y tres
carriles, es decir, insuficiente capacidad paraothial volumen de autos en circulacion,
superando el aforo de vehiculos y se agrava auncoesdo de forma permanente en
algunos tramos de estas vialidades en los carddedaja velocidad son utilizados y
ocupados como estacionamientos arbitrariamentéopaautomovilistas que estacionan su
vehiculo en dicho carril impidiendo y obstaculizarel flujo, circulacion y transito del
resto del transporte urbano motorizado, situacig dgbe ser regulada por las autoridades
correspondientes del municipio de Toluca, princigaite por la Direccion de Seguridad
Publica Vial.

Las vialidades no cumplen con la funcién de proipoir las condiciones Optimas del flujo

y circulacion, asi como del transito vehicular pdeaplazarse y accesar dentro y fuera de la
ciudad a los servicios, equipamientos y lugareded#ino en tiempo y forma, esto implica
demoras y retrasos en tiempo, traducido en horasrtasu e improductivas (tiempo
perdido), trayectos largos y lentos, circulaciom ceelocidades lentas, saturacion y
congestionamiento de las vialidades.

El poligono que se defini6 como zona de estudiceBiablecido por las siguientes avenidas
y calles, destacando que algunas coinciden comfas y puntos especificos donde existen
conflictos vehiculares a consecuencia del transpmatorizado, se inicia con la avenida
Paseo Tollocan (Ciudad Universitaria) pasando peme@al Venustiano Carranza, Paseo
Colén, Paseo Tollocan (tramo), Heriberto Enriqguéeporuco, Riva Palacio, Mariano
Zufiga, Salvador Diaz Mirén, Nezahualcéyotl, Urawaseo Tollocan (tramo), Isidro
Fabela, Rio Papaloapan, Heroico Colegio Militar, ID® Maestros, Sebastian Lerdo de
Tejada, Nicolas Bravo, Aquiles Serdan, 5 de Febritiguel Hidalgo (tramo), Melchor
Ocampo, Plutarco Gonzalez, Andrés Quintana Roou#liglidalgo (tramo), Fray Andrés
de Castro, Chalco, Atlacomulco, Texcoco, Generalstig Millan, Miguel Hidalgo
(tramo) y finalmente cerrando con Paseo Vicenter@ue (Ciudad Universitaria).

Al interior del poligono se encuentran las avendi@a$aseo Universidad, Valentin Gomez
Farias, General Venustiano Carranza (tramo ensedP&ollocan y Paseo Coldn), Felipe
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Villanueva, Benito Juarez, Josefa Ortiz de Domimguéosé Maria Pino Suérez,
Prolongaciéon 5 de Mayo, Republica de Uruguay y Rbégd de Bolivia.

Este poligono evidencia la actual probleméticamgyesenta el espacio publico vial, donde
confluye el transporte automotor privado y colestigste Gltimo persistiendo con una alta
concentracion de autobuses por las mismas rutdsaeios y a lo largo de las avenidas
mencionadas, el ascenso y descenso de usuariasdavia circulacion y transito fluido del
resto de los vehiculos y adicionalmente el excesiimero de taxis; ademas la poca
capacidad de las aceras para los peatones (Car@e043, resultando un trafico vehicular
con velocidades bajas traducidas en tiempo maleadp| agravando la obstruccién y el
flujo vehicular por la negligencia de los autommtéds que estacionan su coche en el carril
de baja velocidad ocupando gran parte del esp&licamo un estacionamiento irregular.

Esta situacion irregular se lleva a cabo por edldstimiento de algunos equipamientos
institucionales, debido a esto la gente o trabagsdde las dependencias estacionan su
vehiculo en el carril de baja, en algunos otroggsise da por la prestacion de servicios un
ejemplo son los talleres mecanicos que ocupanregl camo parte de sus instalaciones,
cuando no debe ser permitido y sancionado o simglimpor la negligencia de los
habitantes que dejan estacionado su auto afuesa de/ienda por comodidad, mientras
gue los conductores del transporte de mercanctasrea a estacionar su vehiculo en el
carril de baja velocidad.

Derivado de esta situacion, la poblacion que atile bicicleta como medio alternativo,
tiene que evadir estos automoviles estacionadesti@hdose al carril de media para seguir
su trayecto implicando un riesgo a su seguridadtegiidad personal o en su defecto
utilizan la acera como via alterna, ocupando ua@spjue les corresponde a los peatones
y a personas con capacidades diferentes.

De lo anterior emergen otras externalidades desibles muy costosas a nivel social,
econémico y ambiental, provocados por el transpaonieano motorizado como la

contaminacién ambiental, el cambio climatico, aentés viales, problemas de salud, ruido,
contaminacién visual, entre otros. Finalmente logdiss de transporte urbanos
motorizados que predominan actualmente son los igieevienen directamente en la

movilidad urbana de la ciudad de Toluca siendgespencipal para los desplazamientos de
la poblacion, sin la intervencion de otro sisteradrdnsporte que facilite la movilidad en la
ciudad.
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Justificacion

A nivel mundial como localmente se viven y enfrergeandes dificultades urbanas y una
de ellas es el conflicto que genera el transpatiano motorizado en la ciudad de Toluca,
teniendo un impacto negativo que va en contra demovilidad urbana sostenible, por ello

es importante reconocer algunos elementos urbamesiablezcan las bases para utilizar
medios de transporte alternativos como la bicictpte interviene de forma directa a

mejorar la movilidad en la ciudad.

La movilidad urbana sostenible mediante el usotr@gisporte no motorizado restringe la
utilizaciéon de los recursos no renovables y economia diferencia del transporte
motorizado que requiere forzosamente fuentes novedabes como el petréleo utilizado y
transformado para los automotores, sin aprovedhas energias mas eficientes.

La ciudad de Toluca requiere la intervencion deagsgicas urbanas orientadas a realizar
desplazamientos urbanos mediante alternativasadspiorte urbano sostenible como lo es
la bicicleta, llevadas a cabo entre gobierno ykeslad, favoreciendo en la disminucién de
los problemas que se presentan en el espacio p{bifcaestructura) especialmente en los
ejes viales.

Una de las estrategias es la delimitacion del pobgdeterminado por la conexién entre
espacios publicos como los planteles universitatesivel medio superior y superior de
la Universidad Autonoma del Estado de México y apohar las ventajas que ofrece los
ejes viales que los conectan, asi como el sengdardulacion vehicular de las avenidas
para determinar una mayor accesibilidad, circutacid transito por toda la ciudad

especialmente para los estudiantes universitarindieectamente beneficiando al resto de
la poblacién en general.

Por otro lado, este poligono de estudio se coraides espacios publicos recreativos mas
concurridos dentro y sobre la periferia de la zodeaestudio, por ejemplo el parque
Metropolitano Bicentenario de Toluca, la Alamedanita, la Plaza Estado de México, el
Centro Historico, parque Simon Bolivar, Vicente @Ger, entre otros, como los museos,
centros comerciales, a los cuales se puede aagtsgando un vehiculo no motorizado
desplazandose por el poligono incidiendo en bepnsfitesde el punto de vista econémico,
social, educativo, cultural, turistico, ambientakgreativo.

La bicicleta no debe ser vista como una alternativeerramienta de la movilidad urbana
sino consolidarla y reincorporarla como el compdaenas eficiente del transporte urbano
en las ciudades ya que sus beneficios y efectogpesitivos. Por otro lado utilizar la
bicicleta genera pautas e iniciativas para creditigas publicas en beneficio de la
poblacion, especialmente para la que utiliza acteate la bicicleta y los posibles y futuros
ciclistas urbanos, asi como disminuir las probléceatde contaminacion ambiental, el
trafico vehicular y congestionamiento vial, accigsnentre otros y generar conciencia para
disminuir el uso irracional del automovil, asimisnoomo del espacio publico vial
persiguiendo una igualdad y equidad en las viatidagh que los recursos financieros o
econdmicos son menores exigentes para constreaestfuctura ciclista devolviéndole a la
ciudad y sus habitantes un entorno mas armoénidaRJTomo |, 2011).
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Objetivo General

* Integrar una red de ciclovias en la ciudad de T®olpara el uso de la bicicleta
facilitando los desplazamientos urbanos a travéa d@enectividad y accesibilidad
en las vialidades existentes entre los espaciokcpaleducativos del nivel medio
superior y superior de la Universidad Autonoma Hetado de México y los
espacios recreativos.

Objetivos Especificos

e Sustentar las bases tedérico-conceptuales que pigetual fenémeno de estudio de
la movilidad urbana con informacién documentadaldstiendo las variables e
indicadores correspondientes.

» Identificar y describir las experiencias de casggosos en movilidad urbana
sostenible mediante el uso del transporte no nmstdo a nivel internacional,
latinoamericano y nacional, asi como revisar enmakco normativo y legal
respectivo.

* Realizar un diagnodstico de la movilidad urbanazeailidad de Toluca, presentando
las condiciones actuales de infraestructura viakpacios publicos educativos del
nivel medio superior y superior de la Universidad@oma del Estado de México
y los espacios recreativos existentes con la ieteidn del transporte alternativo
como la bicicleta.

* Plantear estrategias que propicien el uso de laldéi@a como medio de transporte
urbano sostenible no motorizado en la ciudad dackol
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Metodologia

El inicio y proceso de investigacion para la maldtli urbana, los medios de transporte
urbanos, la infraestructura vial, la sostenibilidadspacio publico, este ultimo entendido
desde el punto de vista educativo, vial (infrae$tma), recreativo y de interaccion social,
se recurrido a una metodologia de caracter deswiptetodoldgico y practico como base
fundamental para el acercamiento del fendmeno adiest logrando identificar la
probleméatica existente y las causas que lo origgnancontrar las pautas para disminuirlas
0 en su defecto contrarrestarlas.

El primer paso fue recurrir a la consulta de lib@scumentos, trabajos e investigaciones,
entre otras fuentes de informacion bibliografices/mmente elaborados para puntualizar y
centrar el fenbmeno de estudio, definiendo lasabées e indicadores correspondientes;
posteriormente un acercamiento a casos exitos@ntados a una movilidad urbana
sostenible, asi como la exploracion en la nornddiyivigente que en su defecto incluya los
tipos de transporte no motorizados seguido dealaoehcion del diagnéstico que plasme la
situacion actual del tema de investigacion y sacatarizacion con relaciéon a la movilidad
urbana orientada a la sostenibilidad y finalmeatddscripcion de medidas estratégicas en
el contexto urbano de la ciudad de Toluca parareimza y dar pautas al incremento del
uso del transporte urbanos sostenible no motorizzdeel entorno urbano (ciudad) y
finalizando con un apartado de conclusiones y recaaciones.

Para llevar a cabo este proceso metodoldgiconkisumentos y técnicas empleadas en la
investigacion son la técnica de “observacion” paescribir y establecer aspectos
cuantitativos y cualitativos de la situacion actdal la movilidad urbana en relacion al
transporte urbano motorizado y no motorizado sddteny su incidencia en la
infraestructura vial existente y los espacios maislieducativos y de cohesion social; por
otro lado con la aplicacion de una encuesta de r2guptas que permitio obtener
informacion relevante sobre la movilidad urbanalate ciclistas universitarios, es decir,
informacion sobre los desplazamientos de la poftasbjetivo (estudiantes universitarios)
del nivel medio superior y superior de la UniveasidAutonoma del Estado de México de
la ciudad de Toluca, en relacion al uso del trartepaiternativo sostenible como lo es la
bicicleta.

Es importante resaltar que toda investigacion exquile la busqueda de datos previamente
establecidos en investigaciones anteriores, sinasgobpara efectos de la presente
investigacion se encontraron limitantes en rela@briema de la movilidad urbana en
términos de sostenibilidad mediante el uso de msedibternativos como el uso del
transporte urbano sostenible no motorizado, capecédixo del uso de la bicicleta en la
ciudad de Toluca, especificamente de los estudiamigersitarios del nivel medio superior
y superior inscritos en los nueve planteles de mavéisidad Autonoma del Estado de
México, es decir, no se encontrd ninguna fuentafibemacion con los datos concretos al
uso de la bicicleta por parte de los estudiantes.

Por lo anterior, la aportacion a nivel cuantitatd® este trabajo de investigacion son los
datos generados y obtenidos con la elaboraciotigaajpn de la encuesta para caracterizar
el uso de la bicicleta mediante los ciclistas ursitarios del nivel medio superior y

22



superior de la Universidad Auténoma del Estado dxibb desde el apartado 3.7 en el
Capitulo 3.

Para determinar el nimero de encuestas fue indiapknconocer el nimero de alumnos
inscritos en cada uno de los nueve planteles detl mmedio superior y superior
(preparatorias y facultades), los cuales se ohtowide la Agenda Estadistica 2013 de la
UAEM., posteriormente se aplicé un muestreo ediadipara establecer el universo de
encuestas aplicadas a la poblacion objetivo, eis ddos universitarios por cada plantel,
este ejercicio estadistico (muestreo) consideramderror muestral minimo de 3.5 el cual
arrojé un resultado de 766 encuestas, éste numeede el total de estudiantes y/o
ciclistas universitarios que existen actualmemeiendo en cuenta la totalidad de los nueve
planteles de ambos niveles de la UAEM. Por lo tarddue conveniente recurrir a este
muestreo estadistico.

Sin embargo, para el proceso y la aplicacion demasiestas fue asistir a cada uno de los
nueve planteles y de forma aleatoria abordar aihdgersitarios que utilizan la bicicleta
para que respondieran al cuestionario y asi obtlrsedatos tanto cuantitativos como
cualitativos, obteniendo un total de 103 encuestador lo tanto, es importante mencionar
gue no se utilizé el muestreo en términos estadistiya que no se alcanzaba a cubrir en su
totalidad el nimero de encuestas aplicadas con dlassultado obtenido en relacion al
numero de estudiantes universitarios que utilizanidicleta.

La informacion solicitada en las encuestas, erci@aa los datos generales del ciclista
universitario se analizé de forma generalizada paraplir con el apartado de la Primera
Estrategia del Capitulo 3, el cual tiene relacion el Marco Referencial en el apartado
2.2.1 considerando los lineamientos de desarroliano y politicas publicas orientadas a la
consolidacién de una infraestructura exclusiva pdraso de la bicicleta. Asimismo se
retomo lo descrito en el apartado 1.6.3 del Maramd@ptual correspondiente a los
componentes de una infraestructura ciclista paeates de la Primera Estrategia y del
mismo capitulo.

Otros aspectos relevantes de esta metodologiansarcen la fase siete (Planteamiento de
Alternativas Estratégicas) con la ayuda de la apién de las encuestas se confirmo y se
llevé a cabo y en practica tres de las cuatro tegfis correspondientes al capitulo 4,
mediante el efecto del ejercicio de un recorrido aildistas universitarios (Tercera
Estrategia), asimismo se busco corroborar el umgion de la infraestructura (espacio
vial) especialmente en el carril de baja velocidadlas vialidades (infraestructura) no
importando su jerarquizacion en donde se planteadlae infraestructura ciclista (Primera
Estrategia) aunado a la participacion de los tadisiniversitarios (parte de la Segunda
Estrategia) asi como la utilidad de este carril lguga la poblacion en general a través del
uso del transporte urbano principalmente por ebniado (el automévil); lo que permitio
un acercamiento al fenomeno de estudio y en relaaibuso del transporte urbano
sostenible no motorizado, es decir, el uso dediglbia.

Para que se cumpliera lo anteriormente descritbase fundamental corresponde a la fase

cuatro (Marco Conceptual), lo que permitid6 confirntue a través del conocimiento

plasmado en la teoria tuviera un efecto, el cuallavado a la practica de manera positiva,

es decir, existe una correlaciéon desde lo conckptusferencial con la técnica y practica
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aplicadas en el proceso de esta investigacionloP@mnto, para efectos de este trabajo de
investigacion y su proceso metodoldgico, quedanpdal® y sustentado el conocimiento
adquirido con base a la probleméatica existentesyptasibles soluciones para orientar una
movilidad urbana sostenible considerando las visab indicadores correspondientes en
un contexto de la realidad misma en la ciudad decéo

Lo anterior, permiti6 confirmar que durante el m®® metodoldgico, las estrategias
planteadas en este trabajo de investigacion fueexesarias y oportunas, asimismo
considerando que no estan fuera ni alejadas deualaealidad y contexto de la ciudad de
Toluca, tomando como base la teoria y practica paientar una movilidad urbana

sostenible integrada con el uso del transportenarlsmstenible no motorizado como la
bicicleta, contemplandola como un vehiculo desdauato de vista alternativo y eficiente

para los desplazamientos de la poblacién objetisbcomo de la poblacion en general, el
cual también ayuda a contrarrestar las externaglatbgativas derivadas de la actual
movilidad urbana basada en un transporte urbanoripatio en sus diversas tipologias.

Derivado de este proceso metodoldgico y para efadtoeste trabajo de investigacion se
establecen los siguientes apartados:

» Marco Conceptual.

* Las experiencias de casos exitosos nacionales eenationales permiten un
acercamiento al caso de estudio, contemplando etext® urbano y sus
caracteristicas propias, asi como la intervencérsu jurisprudencia en los tres
ambitos de gobierno para la ciudad de Toluca.

» |dentificacién de la problemética que permitié diasticar el fenomeno de estudio
y caracterizarlo para posteriormente definir,

» La propuesta y/o posibles soluciones estratégicemeara la problematica del
fendmeno de estudio.

Estos criterios generales dan pauta para la redalizay compendio de este trabajo de
investigacion como se muestra y representa en latdiblogia General de la
Investigacion” y su “Esquema Metodolégico de la dstigacion” asi como de la
“Descripcion General del Trabajo de Investigaciqog se presentan a continuacion.
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Metodologia General de la Investigacion

El proceso general metodoldgico en el que se delgasl proyecto de investigacion esta
constituido por etapas las cuales se sintetizag esquema siguiente:

Esquema No. 1 Esquema Metodoldgico de la Investigén

| PLANTEAMIENTO DE LAPROBLEMATICA | 1:FAsE
| JUSTIFICACION | 24 FASE
| OBJETIVO GENERAL | 38 FASE
| } 1° APARTADO
| OBJETIVOS ESPECIFICOS| 43 FASE
| METODOLOGIA | 5% FASE
DESCRIPCION DEL TRABAJO 62 FASE /
REVISION DEL
MARCO CONCEPTUAL 7aFASE > 2° APARTADO

IDENTIFICACION DEL
MARCO REFERENCIAL 8aFASE ~® 3° APARTADO

DIAGNOSTICO DE LA MOVILIDAD URBANA,
INFRAESTRUCTURA VIAL Y ESPACIOS PUBLICOS
EDUCATIVOS Y RECREATIVOS EN LA CIUDAD DE

TOLUCA

9@ FASE —” 4° APARTADO

PLANTEAMIENTO DE ESTRATEGIAS PARA UNA
MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE
EN LA CIUDAD DE TOLUCA

102 FASE ¥ 5°APARTADO

PROPUESTA DE INFRAESTRCTURA VIAL
CICLISTA PARA EL USO DEL TRANSPORTE
URBANO SOSTENIBLE NO MOTORIZADO:

LA BICICLETA

CONCLUSIONES Y 112 EASE ¥ 6° APARTADO
RECOMENDACIONES

Fuente: Elaboracién propia con base en Calderén, (2003).
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La primera fase esta constituida por la descripdéma problematica actual y existente de
este trabajo de investigacion, derivado de estdesprende la segunda fase estableciendo
la justificacion correspondiente.

La tercera fase comprende el objetivo general,dsiezl eje central de este trabajo de
investigacion, posteriormente en la cuarta fasgeseriben los objetivos especificos que de
manera directa apoyaron en el cumplimiento deltvojgeneral.

La quinta y sexta fase la integra la metodologeadescripcién del trabajo de investigacion
respectivamente. Estas cinco fases correspongemadr apartado.

En la séptima fase se precisan y establecen laeptos fundamentales relacionados con
en el tema de investigacion, la informacion dea@#ta previamente sustentada, revisada,
consultada y bibliograficamente especializada pedim de libros, articulos, revistas,
trabajos de investigacion entre otros. Esta fasesgponde al primer capitulo, asi como del
segundo apartado.

La octava fase corresponde a las referencias asites temas de movilidad urbana
sostenible con la intervencion del transporte usbsostenible no motorizado mejorando la
movilidad urbana, la infraestructura vial, los dagpmientos, el entorno urbano y los
espacios publicos en las ciudades. Esta fase ponds al segundo capitulo, asi como del
tercer apartado.

En la novena fase se realizd6 el diagnostico quéreefa la movilidad urbana, la
infraestructura vial y espacios publicos educatiyoscreativos existentes y actuales en la
ciudad de Toluca, evidenciando la problematicasdale los desplazamientos cotidianos
que efectia la poblacion objetivo mediante el usb tdansporte urbano motorizado
existente. Esta fase corresponde al tercer capésia@omo al cuarto apartado.

Consecutivamente en la decima fase del trabajowssiigacion se refiere al planteamiento
de alternativas estratégicas logrando una movilidezhna sostenible con el uso del
transporte urbano sostenible no motorizado panmaidisr las problematicas urbanas que
genera el uso del transporte urbano motorizad@ tase corresponde al cuarto capitulo,
asi como al quinto apartado.

Finalmente en la onceava fase de la metodologidraledjo de investigacion se termina
describiendo las conclusiones y recomendacionebas@ a los resultados obtenidos de las
encuestas como el instrumento aplicado a la pabiaubjetivo, el cual permite determinar
si se cumplio el objetivo general y los objetivepecificos. Esta Ultima fase corresponde al
sexto apartado.
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DESCRIPCION GENERAL DEL TRABAJO DE INVESTIGACION
(DOCUMENTO)

La estructura del presente trabajo de investigaegia conformada por seis apartados la
parte inicial es la Introducciéiidesde el planteamiento de la problematica hasta la
descripcién del trabajo), seguida del Capitulo &pi@lo 2, Capitulo 3, Capitulo 4, las
Conclusiones y Recomendaciones que describenpestas y variables mas relevantes del
proceso de elaboracion de dicha investigacion.

El primer apartado consta de la introduccion, ehfgdamiento de la problematica actual y
existente, la justificacion, la descripcion del eiyjo general, asi como los objetivos
especificos, la metodologia (proceso metodolégieoerpl de la investigacion) y la
descripcién general del documento.

El Capitulo 1 esta sustentado por las bases teérico conceptuaésnte la revision de
bibliografia especializada que determina los cotmsede la movilidad urbana, transporte
urbano, infraestructura vial, espacios publicos, desplazamientos urbanos, entre otros
factores que integran el marco conceptual del joad@investigacion.

El Capitulo 2 consta del marco referencial para la descripce®mexperiencias exitosas a
nivel internacional, latinoamericano y nacional ®nminos de una movilidad urbana
sostenible mediante el uso del transporte urbasiesible no motorizado como la bicicleta
en ciudades, como se presenta en los siguientetadps de tal manera que se pueda
abordar y emplear para la ciudad de Toluca; asimistrexploracion de la normatividad
vigente existente en los ambitos de gobierno.

El Capitulo 3 se elabord un diagndstico, asi como su caracté@izan el cual se delimitd
una zona de estudio contextualizando la situadifuméen el ambito urbano la teméatica de
la movilidad urbana, el sistema del transporte mwbactual, la red de infraestructura que
conforma a la ciudad y los espacios publicos edwasaty recreativos existentes para la
factibilidad de infraestructura ciclista para majofos desplazamientos de la poblacién
mediante el uso del transporte urbano sosteniblaatorizado para la ciudad de Toluca.

El Capitulo 4 se plantean algunas estrategias como alternatarasnpejorar la movilidad
urbana y los desplazamientos de la poblacion ebjetiindirectamente para el resto de los
habitantes con la intervencién de una infraestractuial de ciclovias para el uso del
transporte urbano sostenible no motorizado comidigleta, asimismo se contempla la
conexion que existe entre los planteles educatil@snivel medio superior y superior
mediante la infraestructura ya existente, de tahera que incida en una mejor
accesibilidad a cualquier equipamiento urbano ya@sg publicos (recreativos) existentes
dentro de la ciudad de Toluca. También se tomauenta un aspecto importante como la
participacion ciudadana, es decir, de la pobladbjetivo (estudiantes del nivel medio
superior y superior de la UAEM) como pieza fundatalgpara el uso del transporte urbano
alternativo como la bicicleta, el cual repercutaofablemente en aspectos sociales,
econdmicos, ambientales, territoriales, institualea (gobierno, politicas publicas),
culturales y en la medida de lo posible en aspédutésticos.
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Finalmente el trabajo de esta investigacion culntoa un apartado d€onclusiones y
Recomendacionescon la descripcion de los resultados obtenidos Iper encuestas
aplicadas a la poblacion objetivo siendo un insemitm que expresa principalmente datos
cuantitativos y paralelamente la opinion de los nmaois (cualitativos) de un grupo
focalizado y especifico, permitiendo conocer langpi y datos de los estudiantes
universitarios del nivel educativo medio superiossyperior basados en una Encuesta
Origen-Destino. Asimismo del uso de los mediosrdasporte urbano tanto motorizados
como no motorizados y los efectos que tienen egpatogias de transporte para los
desplazamientos de la poblacion objetivo, asi cdenta poblacion en general en términos
de la movilidad urbana en la ciudad de Toluca.
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Capitulo 1. La Movilidad Urbana, los tipos de tranporte, infraestructura vial y la
sostenibilidad en las ciudades

1.1Introducciéon

Este capitulo esta integrado por las bases coraleptque hacen posible la definicion de
las variables que seran utilizadas durante el pode elaboracion de este trabajo de
investigacion; la conceptualizacion de movilidabarma, el transporte, la infraestructura y
sostenibilidad son la base fundamental para acgr@rfendmeno de estudio en la ciudad
de Toluca.

La descripcion de estos conceptos contribuyen dzaeacategorias de andlisis para
comprender méas a fondo el tema de la movilidadnapes decir, la forma de desplazarse y
los medios utilizados por parte de la poblaciontede la ciudad, como lo son el tipo de
transporte urbano existente principalmente el nm#do, el cual genera externalidades
negativas y costosas, la funcion que desempefapettes fisico como la infraestructura en
relacion a las ventajas que ofrece en términogsdeséilidad y conectividad en funcion de
la movilidad urbana orientada hacia la sosteniddidoor medio de alternativas en
transporte como la bicicleta.

1.2 Antecedentes generales de la movilidad urbana erslaiudades

Segun el Libro Verde (2007) actualmente la mowvilidebana debe concebirse como el
factor importante dentro de las ciudades aprovetthah maximo el uso de medios de
transporte urbanos existentes y organizar la cohdadibentre los mismos, es decir, entre
los “distintos modos de transporte colectivo (ttesmvia, metro, autobus y taxi) y entre los
diversos modos de transporte individual (automdviticleta y marcha a pie)” (Libro
Verde, Bruselas, 2007: 5) generando en la ciudagsyhabitantes prosperidad econdmica y
gestionar la demanda de los transportes, asi canamtizar la movilidad urbana, la calidad
de vida de los habitantes y cuidado al medio anbien

Por otro lado, Jans (2009) describe que la mowliddbana es un concepto que se debe
traducir en un crecimiento econémico de las ciugdde cuales y sélo algunas se han
obligado a entender y aprovechar las ventajasested en si mismas, procurando una
reestructuracion de sus funciones para mejoraalidacl de vida enfocadas a transportar el
mayor numero de personas y no al desplazamientédngito de un mayor niamero de
automoviles y mejorando el servicio de los trantgsocolectivos urbanos, sin embargo “la
movilidad urbana implica que los usuarios puedasehal maximo aprovechamiento del
recorrido debido a la conexion eficiente de loedvs tipos de transporte” (Jans, 2009: 6)
aunado a las ventajas que ofrece la infraestrugtsta conectividad en algunas ciudades,
considerando lo anterior, debido al sistema dekjrarte que existe en ciudades mexicanas
siendo una de ella, en la ciudad de Toluca se esgjule esta reestructuracion buscando
mejoras y mecanismos en el ambito de la moviliddona de tal forma que los
desplazamientos no sean restringidos principalmentéempos para llevar a cabo todo
tipo de actividades, asimismo ocupando al maximadpacidad del transporte para
aprovechar el trayecto; ademas se debe integfactr social (usuarios) en relaciéon al
subsistema del transporte para que se reflejerminigs positivos a nivel socioecondmico.
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A nivel Latinoamérica, el problema que persiste las ciudades es el aumento
desenfrenado de su poblacién y por lo consiguiehttamafio y crecimiento de forma
horizontal y desordenada, esto implica un desdujaliespacial, social y ambiental en el
entorno urbano y al mismo tiempo alejadas de la$itigags puablicas urbanas

correspondientes a practicas en términos de sbiigad (Ciudades sustentables y RSE,
2011), esto hace constar que hay “una falta deifjglacion urbana que incentiva el

crecimiento desordenado de las ciudades, la egmé@ulinmobiliaria, el aumento de la
densidad de areas protegidas y los grandes desydaas cotidianos de sus habitantes”
(Ciudades sustentables y RSE, 2011: 7).

Las posibilidades que ofrece la movilidad urbanaéeminos de eficiencia es responder a
las necesidades en los desplazamientos para Emnpsrya que sus actividades cotidianas
y urbanas lo demandan y no apegarse s6lo a unsardogistico para salir del paso, sino

mas bien en un contexto de equidad social y paraksite el derecho que se tiene al
moverse dentro de la ciudad (Lozada, 2010).

Debido a lo anterior éste ambito de la movilidabdama para los desplazamientos de la
poblacion en la ciudad de Toluca se basa Unicangnteiatro tipos de transporte, estos a
su vez divididos en dos categorias motorizados ynotorizados. Los primeros ejercen
mayor predominancia siendo el transporte publidoano de pasajeros, el automovil
particular y la motocicleta, mientas que para Eguados Unicamente se contempla el uso
de la bicicleta.

1.2.1 Antecedentes generales de la movilidad urbana en Méo

En México en un contexto general, segun LozadaQR0éscribe que la movilidad urbana
dependié de la implementacion de un servicio desparte urbano escaso, precario e
ineficiente con un parque automotor arcaico de mnay estado fisico de unidades de
autobuses y altamente contaminante, ademas el Bamcdial (BM) enfatiza que México

a nivel nacional tiene mas de 40 ciudades con dsuperiores a 500 mil habitantes
presentando condiciones de movilidad urbana negagwte reflejada en un ambiente de
congestionamiento vial, altos niveles de saturacial e indices de motorizacion,
introduccion de vehiculos ilegales principalmerde Ip frontera norte del pais y circulando
a nivel nacional, estas caracteristicas en un pammnacional para el pais segun el autor
menciona que se requiere de una reforma estructatasquema y sistema del transporte
urbano en general ademas de tener un control deb jpie vehiculos particulares
procedentes de E.U. (BM, citado en Lozada, 2010).

Siguiendo con la misma idea, de acuerdo con el miantor, describe una serie de
desventajas para la movilidad urbana en Méxicayrelg de estas, se hacen referencia a lo
largo de este trabajo:

» “Urbanizacion acelerada en ciudades

» Congestionamiento vial sin prioridad al transppidblico
» Contaminacion y afectacion al medio ambiente

« indice de crecimiento del 8% del automovil anualtaen
» Ineficiencia del consumo de energia
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» Transporte publico ineficien

« Carente inversion en trasporte publico ma:

» Altos indices de accident

» Impactos negativos para la poblacién mas vulne
« Minima atenciéra ciclistas y peatone

Incluso las ciudades de México en aspectos de maglideberian orientarse y priorizar
infraestructuras y equipamientos de verdaderosmsast de transporte colectivo, eficient
(Lozada, 2010: %), sin embargo, también seeben contemplar aquellos sistemas
transporte no motorizados sostenibles impulsandaselde la bicicleta como medio
transporte urbano alternativo para los desplazaoseren este sentido el trabajo
investigacion buscO establecer y orientar tegias para la implementacion
infraestructura que intervenga y permita la indosdel transporte urbano sostenible
motorizado para la ciudad de Toluca, asimismo uuilibgo entre la diversidad de
transporte, es decir de las cuatro modalidadra dicha ciudad.

1.2.2 Tipos de movilidad urbane

La movilidad urbana esta determinada por diversasas dentro de las ciudades \
pueden identificar a su vez formas especificas deilisad, las cuales dependen
diferentes factores (Ramirez, 2009), pc tanto puede ser concebida desde difere
perspectivas segun sea el caso a estudiar, es eddstie una movilidad desde el punto
vista aérea, maritima, terrestre, social, labaatre otras, sin embargo, este trabajc
investigacion se enfoca ana movilidad urbana plenamente en el contexto de
desplazamiento diarios, cotidianos y/o forzadogadgoblacién asi como los medios ¢
favorecen los desplazamientos utilizando los tiposedios de transportes terrestres co
enfoque sostenible queermita mejorar la calidad de vida para la poblaceunado &
soporte material denominado infraestructura viain(8s y De las Rivas, 2008: 28, cite
en Ramirez, 2009).
Esquema Na¢ 2 Tipos de movilidad urbana

Movilidad
Urbana

Movilidad Movilidad Movilidad Movilidad
Aérea Maritima Terrestre Social

Fuente: Elaboracion propia con base en Ramirez Blanca Rg(2009).
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El concepto de movilidad urbana es muy amplio pague este trabajo de investigacion se
puntualizard su conceptualizacion basado en los tile transporte, ya que no es un factor
aislado en funcion de las ciudades, sino todo Iotrado, es un condicionante que
determina aspectos muy visibles de las mismas ydgtena una serie de componentes y
elementos que influyen a nivel social, econémieajtorial y ambiental, asi como politico
y cultural.

1.3Tipos de transporte

Los tipos 0 medios de transporte para los despleréns de la poblacién se basan en
diversas modalidades como los aéreos, terrestegsid@ticos, entre otros, para efectos de
este trabajo de investigacién y apartado se hdesereia sélo al transporte terrestre, el
cual se divide en las siguientes categorias: metro, automovil particular, autobus, entre
otros (Cardenas, 2010) y adicionalmente la bi@otet la categoria de los no motorizados.

Esquema No. 3 Tipos de transporte urbano terrestre

Tiposde transporte
terrestre

Bicicletay
peatonal

Trenes Automovil

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de lias@ardenas, (2010).

Como se muestra en el cuadro anterior, la divedsdatransportes permiten en primer
lugar elegir uno de estos medios para realizaesigjdesplazamientos de un lugar a otro
con la finalidad de cubrir ciertas necesidadesdsssan las actividades que constantemente
se realizan, sin embargo cada una de estas madkgideenen y cumplen con patrones y
elementos que estan asociados con los factoreéracms de una ciudad.

Desde el afio 2003 en América Latina emergié unnfiemd de motorizacion aumentando
en paises en vias de desarrollo, derivado de uanmnto en algunas economias de este
continente, a nivel nacional México y sus ciudaa@$ueron la excepcion, a este fenémeno
se le relaciond con la fase de aceleracion delmiecto del Producto Interno Bruto (PIB)
y el ingreso per cépita, aunado a la aceleracion@uica que tuvieron una reaccién en los
stocks de los vehiculos, ya que aumentaron comrdildenente y de manera indirecta se
vieran afectados negativamente otros aspectos damnseguridad vial reportando datos
estadisticos de dafos y muertes por accidentess\éahivel mundial (Lupano y Sanchez,
2009). La ciudad de Toluca no esta exenta de é@sti®n ya que el parque automotor
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presentd aumentos considerables en el parque agiolrmmo se presenta en gréaficos
siguientes. Adicionalmente, en cuanto a infraetiracse amplio, construyendo pasos a
desnivel principalmente en la avenida Solidaridas Oorres, infraestructura destinada
principalmente al uso de medios de transporte nzaito.

Algunas ciudades y sus representantes ante es@sailades han tomado iniciativas en
factores de disefio y planeacion para mejorar suadsta urbana y en materia de transporte
urbano (individual y colectivo). Por mencionar yaneplo internacional latinoamericano,
la ciudad de Bogota, Colombia se enfocé en doscaspémportantes negativos y muy
recurrentes en su entorno y estructura urbanayielep fue el reconocimiento de la
“ampliacion de la capacidad para la movilidad dedatomoviles particulares, a través de
la construccién de autopistas urbanas y expangda deometria de las calles o avenidas
para el transito de mas autos” y en segundo térflanextension, ampliacion o mejora de
los sistemas de transporte masivos metros, budesnas y la implementacion de
novedosos sistemas integrados de transporte magmveisos de superficie y sistemas
combinados) como el Transmilenio” (Lupano y SancBe99: 11).

Derivado de lo anterior, el primer punto respectofeaestructura a gran escala incide e
invita a utilizar con mayor frecuencia un vehicphrticular, de tal manera que se reincide
en aumentar las externalidades negativas, miegtrada segunda opcion estimula el uso
de un transporte con mayores ventajas y oportuagpdra los ciudadanos y para la propia
ciudad ante las problematicas de movilidad urbagenpiendo adicionalmente que se

integren otras modalidades de transporte altematwno la bicicleta.

Actualmente las ciudades han rebasado limitestaeales propiciando zonas o areas
metropolitanas, ante este fendmeno de la unidnodeliiites territoriales de algunos

ndcleos o centros urbanos se forman ciertas regiomeicrorregiones, por tal motivo, una

ciudad regional debe estar a favor de planear edavial que genere una conectividad y
accesibilidad vial jerarquizada, pero también taritonexion entre sus diferentes extremos
y espacios urbanos en relacion a los tipos de poates existentes, es decir, transporte
masivo, trasporte colectivo a menor escala comaesporte publico urbano de pasajeros
y el trasporte particular, asi como aquellos trarteg urbanos complementarios como los
transportes urbanos no motorizados sostenibles t¢arbwicleta e ir a pie, considerando

para cualquier caso una infraestructura con lane®jcondiciones para un transito,

trayecto, recorrido o desplazamiento eficiente iiBse 2009).

Finalmente, la problematica del transporte urbamdae ciudades ya no es una situacion
gue solo limita a una parte de la poblacion, sine ge hace extensa para todos sin
exclusion alguna, es decir, es un problema socrgbneonstituido y generalizado por su

utilizacion y codependencia.
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Esquema No. 4 Vocacién negativa del transporte urlpe motorizadc

Modelo de Acelerada
R S RORTE MOTORIZACION
DESARTICULADO Y
OBSOLETO

BAJA DENSIDAD Altas VELOCIDADES
poblacional

AUMENTO DE Alto nivel de
DISTANCIAS en los ACCIDENTALIDAD
desplazamientos vial

indices de
CONTAMINACION
no aceptables -
DANOS A LA SALUD

Fuente: Centro de Trnsporte Sustentable de Méx A.C. Alejandra Acosta Hera: (s/f)

El esquema anterior explica que los problemas deliced y transporte urbano empiez
con el uso de vehiculos motorizados principalmeieleautomovil particular, provocan:
una crisis enlas ciudades y su entorno urbano, dejando excluadess alternativa
favorables para realizar desplazamientos evitapslinconvenientes que presenta la fig
anterior.

A partir de la afirmacién de Brenes en el contextbano de la ciudad de Toluca
términos de conurbacién la situacién en el ambi#dadmovilidad urbana tiende a elevs
el grado de dificultad de las problematicas existgnes decir la unién entios municipios
de Toluca y Metepec principalmente, conduce a qaeciudadanos se desplacen a r
intraimunicipal como a nivel int-municipal, por lo que el resultado en términos
infraestructura respecto a su funcién e integragideda totalmente slado entre ambos
municipios, generando conflictos para los despléaatos de la poblacion, por lo que de
existir una coordinacién gubernamental entre losmos, sin embargo se considera qt
pesar de que existen algunos inconvenientes pectuaf os desplazamientos, también
debe reconocer que existen alternativas a favéa el vial actual y existente a nivel zc
urbana y conurbada y lo que se requiere es apravéghafirmacion del autor, es decir
conectividad entre ambos municipiosravés de la infraestructura existente para estat
mecanismos de accesibilidad e interconexion yasgegiste esta posibilidad para mejc
los desplazamientos mediante el uso del transpligativo como la bicicleta y restring
las probleméticapor el uso del trasporte motorizado.
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1.3.1 El automovil

Segun Echevarri (2000), la adquisicién del autoiéeice posible el incremento del
namero de unidades de vehiculo a nivel mundiabyefhdo de manera negativa en el
consumo de energias no renovables, el cambio daiopatontaminacion ambiental y
atmosférica, auditiva y visual, el congestionanmiewial, entre otros (Echevarri, 2000,
citado en Mancilla, 2011). Paralelamente a estaaaibn a nivel local es igual o mas
complicada la presencia del automdvil y sus extielades, el uso indiscrimado del
automovil para la ciudad de Toluca se ve evidemcattavés de la ocupacion del espacio
urbano vial, es decir las vialidades y especialmerdrtos carriles se ven absorbidos por la
ocupacion irregular de automdviles, los cualesraigen el transito y circulacion del resto
de los vehiculos tanto motorizados como no motdazaincluso del paso de los peatones.

Imagen No. 1 Ocupacion irregular de carriles, Av. @boruco

Fuente: Fotografia tomada por Jonathan Aminadab SerrardoRer, (2015).

Por otro lado, los problemas que se generan comori@minaciéon ambiental exacerbada
por las emisiones de gases que se producen ahuti coche, el ruido que generan por su
traccién motora, aunado al ruido que directameatm fel conductor al utilizar el claxon
por el trafico vehicular, siendo éste otra impl@annegativa pero un poco subjetiva,
asimismo los accidentes viales por el impacto eawtomdviles aunado a aquellos
accidentes que tienen que ver directamente conpaldto con peatones o transeuntes, entre
otras consecuencias. Segun Alduan (2003) desctilee efj automévil“es un espiral
creciente, cada nuevo auto en uso hace mas diidi sin él y mas incomodo, insano y
destructivo vivir con él”(Alduan, 2003, citado en Mancilla, 2011: 16), adenila
dominancia del automévil en la escena urbana ledaacerlo casi duefio del espacio
publico” (Jacoby y Pardo, 2010: 11) como se muesirkas imagen anterior.
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Por tal motivo existe una codependencia del seranonhacia el automovil e implica un
sedentarismo y apatia por una movilidad y desplesrdm menos agresiva, esto implica
gue el espacio publico esta siendo invadido pauimaovil y no por un colectivo social. A

continuaciéon se describen ciertas desventajas fuansal automovil como el mejor

agresor de las ciudades:

Desventajas del automévil privado:

» Contribuye al desperdicio del espacio urbano.

« Consume una cantidad importante de recursos (teduyaecconémicos) y es una
carga para el medio ambiente vy,

* Genera una paralizacion de las ciudades (Man2illdl), ademas de

» Generar huecos deinfraestructura vial inservibles

“Al disefiar las ciudades exclusivamente para lailded en automdvil, cercenamos al
mismo tiempo nuestro derecho a la movilidad pedtpaaruinamos tanto la vida de barrio
como la relacion vecinal, caracteristicas de lapip@as comunidades” (Bericat, citado en
Informe de Valladolid, 2005: 17), por lo tanto elt@mévil limita y al mismo tiempo
elimina las relaciones sociales e interpersonatdee dos ciudadanos en los espacios
publicos e individualizamos el espacio vial a tsagdé un vehiculo motorizado.

Imagenes No. 2 y 3 Huecos de infraestructura viahservible, Av. 5 de Mayo
y Ceboruco

Fuente: Fotografias tomadas por Jonathan Aminadab SeRardomo, (2015).

1.3.2 El transporte publico urbano de pasajeros

Una de las caracteristicas a favor del servicidrdaksporte publico urbano de pasajeros, es
en primera instancia satisfacer las necesidadelsd@asajeros, segun el Libro Verde
(2007) de Europa menciona que el servicio debedsdouena calidad, con eficiencia y
disponibilidad, frecuente, viable, rapido y comdddro Verde, Bruselas, 2007). Por lo
tanto esto genera una oportunidad para que esté rdedtransporte sea mayormente
utilizado, permitiendo una disminucién del uso datomévil y al mismo tiempo una
estabilidad econdémica a favor del usuario, es de@@nos costos en comparacion al uso del
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automovil, aumentandola a un largo plazo siemprmgndo se cubran y se mantengan
estas cualidades en dicho transporte colectivo.

Por otro lado, “el transporte publico reduce elcjredel trayecto, pero incrementa el
tiempo de viaje y dificulta el control tanto esgdcicomo temporal de nuestros
desplazamientos urbanos, un ineficiente sistemécputie transporte urbano establece la
diferenciacion entre ciudadanos moviles de seguadmuellos que tienen que hacer uso
del autobus” (Bericat, citado en Informe de Vallatid®2005: 18).

El transporte publico urbano tiene una gran impmitaen el ambito interurbano, es decir
entre ciudades, siendo el origen del servicio rdelsporte de pasajeros en las ciudades y el
intraurbano siendo aquel servicio del transportpaajeros que moviliza a las personas al
interior de las zonas urbanas (Khisty y Lall, 1988&do en Céardenas, 2010).

En contraposicion de lo que describe el Libro Veeleransporte publico urbano de
pasajeros en la ciudad de Toluca genera gravesvan@gntes, ya que existen conflictos
viales, los trayectos presentan deficiencias ylpdanto generan costos intangibles como
en tiempos reales pero traducidos tangiblementosios econdmicos para los usuarios, el
servicio no es de calidad, ni eficiente en rela@®@us caracteristicas fisicas y técnicas, los
cuales agudizan el sistema del transporte en tidide Toluca.

Imagenes No. 4 y 5 Desplazamientos lentos, Av. litsto Literario y
Sebastian Lerdo de Tejada

Fuente: Fotografias tomadas por Jonathan Aminadab SeRardomo, (2015).

1.3.3 La bicicleta

La bicicleta de acuerdo con Rogat (2009) es un tipovehiculo altamente eficiente,
vehiculo que en algunos paises ha ganado una @ogicedominante, aunado con la
implementacion con transportes de alta capacidexiando en cuenta a la bicicleta como
transporte adyacente y complementario. La bicidatalgunos paises y ciudades a logrado
recuperar lugar y espacio dentro de la ciudad, essr,den la infraestructura, entorno
urbano, estacionamientos, parqueaderos, estaci@opgpamiento y mas adn con
estaciones que otorgan bicicletas gratuitas (pasjlia la poblacion, asi como considerarla
un medio de transporte eficiente, dejando de lagleelaconcepto principalmente de
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restriccion social basado en una jerarquia deusstaicial entre ciudadanos reflejado en
ingresos, genero, ocupaciéon, edad y su percepni@améitos deportivos y recreativos.

Ha existido una buena aceptacién y utilidad de estdculo como transporte cotidiano

(Rogat, 2009) y mas aun, la han consideradigcorporado (puesto que tiene una

historia, la cual ha ido evolucionando ya que &idonde su aparicion fue uno de los

primeros vehiculos) en la vida cotidiana de losdadanos dentro de los sistemas de
transportes urbanos y dentro del papel que desempk$ ciudades en relacion a la
diversidad de actividades cotidianas que realiaamlismos ciudadanos dia a dia.

Por otro lado, el confinar a la bicicleta con edtoedel transporte permite “optimizar los
tiempos de viajes, se evita la sobre carga endaidéis por la diversidad de transporte, se
evitan y eliminan los trasbordos realizados envias publicas” (Cardenas, 2001: 73), lo
gue hace posible que “la bicicleta sea el tiparaesporte mas eficiente para viajes cortos y
largos mientras que el transporte pubico es unarnogjcion que el automovil” (ITDP,
2013: 7).

Por lo tanto, es necesario y oportuno que el usla tkcicleta tenga cabida en el entorno
urbano, su intervencion y/o injerencia en el espadblico representaria diversas ventajas
en los diferentes factores de la ciudad (sociaesnomicos y politicos, entre otros),
principalmente para optimizar los desplazamientesliamte cualquier tipo de vehiculo,
evitando esa sobrecarga, pero principalmente esgularidad en la ocupacion y funcién de
los ejes viales de la actual y existente infraestira en la ciudades, especialmente de la
ciudad de Toluca. A consideracion de lo anteriste éipo de vehiculo cambiaria el actual
paradigma de la movilidad urbana mediante la digtadsdel transporte urbano motorizado.

Imagenes No. 6 y 7 Existencia de usuarios de laicleta, Av. Ceboruco

Fuente: Fotografias tomadas por Jonathan Aminadab Sermmtwfo, (2015).

1.4 Agentes generados por el transporte urbano

Una de las probleméticas de la movilidad urbandleesorma en la que se organiza el

transporte urbano con el uso del suelo urbanocuates son relevantes para la eficiencia
econdmica y reproduccion de la vida social, laesobilidad y salud de sus habitantes
dentro de una ciudad” (Jacoby y Pardo, 2010: 9aldmanera que sucede todo lo contrario,
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el transporte mas alla de ser un elemento por exciel para las ciudades es un malestar
para los desplazamientos y movilidad de los ciudaslabcasionando trafico vehicular y
congestionamiento vial, contaminacion ambientalidau enfermedades, accidentes,
inseguridad, incidiendo de manera negativa enlidachde vida de la poblacion.

1.4.1 Problemas ambientales

Las afectaciones mas importantes que repercuteamadio climatico a nivel mundial se da
por medio de las elevadas emisiones de dioxidad®oo CQderivadas por la quema del
combustible al utilizar el coche, esta accion dewjesa de los automoviles al realizar el
proceso de la quema del combustible produce un icadébtemperatura en el ambiente
generando variaciones climaticas a la atmoésfecgen en el incremento de los niveles de
los mares, expansion de desiertos, destruccidrtastemas (plantas y animales) ya que
no son adaptables al nuevo cambio de las ciudaddsrmas (Mancilla, 2011).

Los costos sociales en el factor ambiental y dedaontalidad en las ciudades en un
contexto mundial para el aflo 2015 las zonas ménirddas seran las causantes de un
80% de las emisiones de €Qupano y Sanchez, 2009). Ademas el transportenorea
general produce mas del 25% de las emisiones sotldeGases de Efecto Invernadero
(GEI) y en las ciudades es el responsable de m&0#ée de las emisiones contaminantes
(Marm, 2007, 2009, OSE, 2007, citado en Argumepéoa la cultura, Mataix, 2010).

Para evitar el aumento de estos contaminantesotrde particulas que afectan al medio
ambiente principalmente por la utilizacion del weihd particular y el transporte publico
urbano aunado a sus deficiencias, permite buscamtegrar y reincorporar nuevas
alternativas de transporte urbano sostenibles cdanobicicleta. El generar una
sostenibilidad a nivel local como global no sOlgpelede de los gobiernos, sino que
depende en gran medida de los ciudadanos en $iiges de un cambio, de tal forma que
exista una sinergia entre sociedad y gobierno pacer frente a estas problematicas
ambientales en favor de alternativas de moviliddhna mas amigables con el entorno y
medio ambiente.

Actualmente es imposible no pensar que la moviligidina en términos de sostenibilidad
en las ciudades enfocadas a los medios de traaspdyanos no requiera de soluciones
inmediatas, sino todo lo contrario, la planeacidrana debe reconsiderar un nuevo disefio
de sus avenidas o calles actuales, es decir,restfuctura que en ellas existe, ya que las
mismas “exigencias de movilidad y el disefio de pasibles soluciones suponen un
impacto decisivo sobre la estructura fisica deciadades y esta intimamente involucrado
al planeamiento urbano” tomando en cuenta “ lasidad de reservar para el uso publico
las vias comunes deovilidad y transportenediante una adecuada distribucion entre las
alternativas modales ya que constituye una paregrial de la planificacion del desarrollo
urbano” (Lupano y Sanchez, 2009: 9).

El disefio de la infraestructura existente comoua se pudiese generar en un futuro, no
debe construirse pensando en los diversos traspar@nos y en su distribucion para la
coexistencia de los mismos sobre el espacio via, también pensando en la coexistencia
de la diversidad de ciudadanos, es decir, considernas peatones y ciclistas y de la
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existencia de personas con capacidades diferemeslehtes, minusvalidos, nifios y
personas de la tercera edad).

1.4.2 El trafico vehicular y congestionamiento vial

El trafico vehicular contribuye a un inestable fismamiento tanto del sistema de
transporte publico y con el incremento de autoneSvilarticulares, un estado de congestion
vehicular cronica manifestandose en tiempos pesdidecremento de la salud mental,
aislamiento social en un automovil, escasez depibeem recreacion y familiar y el dafio al
medio ambiente, entre otros (Jans, 2009).

También son un agente que ha destruido paulatinemanhabitabilidad de cualquier
agente vivo dentro de las ciudades, agente queapecara y se extendera a medida que se
vaya construyendo mas infraestructura vial, aureadtas pérdidas econdémicas las cuales
se basan en las horas mermadas e improductivdmuaddre, a esto, significativamente se
tiene que valorar el tiempo perdido a causa déictré&vehicular y otras externalidades,
ademas de no encontrar posibles soluciones quafequen a “la gestion activa de la
congestion” en las ciudades (Estevan, citado emrimd de Valladolid, 2005: 12).

Por otro lado, este factor como uno de los malkestaaracteristicos de las ciudades,
aunado a la sometedora presencia del automovihnspiorte colectivo, asi como del
transporte de mercancias, se transforma en ueé sustancialmente perjudicial para las
ciudades y quienes las habitan teniendo una inmgliazen la destruccion de la estructura
urbana de la ciudad, satisfaciendo las desventigjasilizar los transportes motorizados y
la participacion de ciertos grupos de poblaciontagno la accesibilidad a funciones
urbanas, a su vez el transporte motorizado tigeesimcia en la exclusiéon del transporte no
motorizado como lo es la bicicleta, los cuales isantian con cantidades de dinero
enormes pero sin cumplir su objetivo en las neee&isl urbanas, ampliando cada vez mas
una contaminacion ambiental, atmosférica, del syekd ruido (Declaracion sobre la
gestion de la movilidad urbana sostenible, 8° Cesmgmundial de metropolis de Berlin,
2005, citado en Informe metrépolis 2008 comisiodestrabajo ciudades en conexion,
Sidney, 2008).

1.4.3 Contaminacion ambiental

A pesar de que existen técnicas y metodologiagoasd tecnologias mas respetuosas para
contribuir a mejorar el medio ambiente en cualq@ector o ambito urbano, llamese
industria, agricultura, medios de transporte urkaetc. son minimos los efectos positivos
y mayormente los efectos negativos a un ritmo eaeédteal medio ambiente.

Actualmente las ciudades gestionan la calidad el @laborando e implementando
estrategias que ayuden a disminuir los contamisaateumulados en el ambiente
(atmésfera), los Gases de Efecto Invernadero (@&tH incidir en el equilibrio ecoldgico y
disminuir la huella ecolégica y mejorar el climae(aracion sobre la gestion de la
movilidad urbana sostenible, 8° Congreso mundiahd&opolis de Berlin, 2005, citado en
Informe metropolis 2008 comisiones de trabajo aieédeen conexion, Sidney, 2008).
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1.4.4 Cambio climatico

El cambio climético es un agente que afecta dineetdie de maneinegativa en todo aqu
ser vivo,asi como en los patrones fisicos y m-ambientales en cualquier region
mundo; existen datos por parte del Panel Intergualmeental de Expertos sobre el Can
Climético (IPCC) que los efectos negativos se jaflen li salud, seguridad y bienestar
cualquier ciudadano en el mundo, aunado al incresral nivel del mar en ciertas zon
un cambio en las condiciones meteoroldgicas y slimdremos de calor y frio, lluvis
desprendimientos de tierra, entre otros,uyendo y generando impactos adyacente
relacion a los bienes y servicios basicos de cialgublacion como el acceso o utilizac
del transporte urbano, la carencia de alimentogua gotable, el suministro energia
eléctrica, saneamientlas emsiones de los GEI entre los afios 1970 y 2004 laomagrte
fueron generados por el transporte urbano (IPG&deien Ciudades sustentables y k
2011), entre otros agentes, resentado en el gréfico siguiente:

Grafico No. 1 Emisiones de gases de efo invernaderc
por sector y transporte

2,8%

17.4% 25,9% Suministro de energla 2% Transporte terrestre

@ Transporte ® Trenes

® Edifi sside ; erciale . e @ Aviacién doméstica
o Edificios residenciales y comerciales Emisiones eion
Emls[ones Industria 59 GE| Aviacién internacional
GEl por Agricultura por Navegacion doméstica
13,5% 4 Silvicultura mOdO de Navegacién internacional
sector c
Desechos y aguas de desecho transporte Otros

19,49 7%

Fuente: IPCC, citado en Ciudades Sustentables y RSE,

“Actualmente el cambio climatico es una crisis gaeen aumento y estéa afectando nue
capacidad para apoyar practicamente todos los etemalel bienestar humano y
desarrollo sostenible, desde el crecimiento ecoomrhasta la seguridad aliment. El
calentamiento del sistema climatico no es algouhexgo y de continuar con Gases
Efecto Invernadero (GEI) como el resultado de Ruémcia humana, producira may
calentamiento y cambios” (PNUMA, 2013: 7), sin engoa “gestionar las amenaz
ambientales en un mundo globalizado de nacionesiogci@s y personas interconectac
exige respuestas mas firmes a nivel mundial, regjioracional y local con la participaci
de una amplia gama de actores” (PNUMA, 2013:

A pesar de que existen inidad de situaciones y agentes que afectan aletal
especialmente al medio ambiente, la polucion gelaerpor medios de transpo
motorizados estan dentro de la cadena maliciosssyemtajosa para el habitar del horr
en la tierra (en la ciudade«el mismo hombre de no querer contribuir a mejorgestional
el bienestar humano principalmente a nivel locsia encaminado a caducar no su v
sino la poca sobrevivencia en el plan
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1.4.5 Ruido

No existe ninguna ciudad que esté exenta de est@eagroducido principalmente en el
espacio vial, el rodamiento del transporte urbamtonzado sobre la infraestructura y la
friccion entre los neumaticos de los vehiculos gstalto dan como consecuencia un ruido
prolongado, ademas la velocidad es un complemertogxpandir el ruido y el estado del
motor del vehiculo. Este agente produce trastofisosos ocasionando una disminucion
auditiva, enfermedades relacionadas al corazonemtande la presion arterial, ademas de
generar depresion, insomnio cronico, falta de cotnaeion, entre otros Argumentos para la
cultura, Mataix (2010).

1.4.6 Enfermedades

Segun Jacoby y Pardo (2010) contemplan que la galbtica y el desarrollo urbano
referente a la movilidad urbana especialmente énram$porte urbano estan muy ligados ya
gue de estos emanan ciertos contaminantes quelisarjua salud, bienestar y calidad de
vida de los habitantes.

Existen enfermedades que se han desencadenadexielsstiva negligencia que provoca
el uso de los transportes urbanos motorizados ypdseso de aquellos recursos no
renovables quienes inciden en la dispersién denakyeontaminantes, las enfermedades
mas sobresalientes son las crénicas como dialwateBpvasculares y diversos canceres y
por otro lado la obesidad; segun la Organizaciomdidl de la Salud (OMS) afirma que
son estas las primeras causas de muerte a niveliahde la poblacion (OMS, 2004, citado
en Jacoby y Pardo, 2010) y que sin duda algunantselazan con la responsabilidad de
vivir de la poblacion basada en la alimentacioa gdndicion fisica de cada individuo.

Para el 2007 la misma OMS proporciona datos de @06smillones de personas en el
mundo que padecen asma, 210 millones padecen @ued®s pulmonar obstructiva
cronica y millones de personas padecen rinitiggalérentre otras enfermedades crénicas
(OMS, 2007 citado en Rogat, 2009).

1.4.7 Accidentes y seguridad vial

Segun Jacoby y Pardo (2010) a escala global exisésnmuertes por accidentes de trafico
vehicular, en un afo pierden la vida 1.2 millonespérsonas en las calles y pistas y 50
millones quedan lesionados, ocasionando pérdidasdaticas de 528 billones de doélares al
afio (World Health Statistics (WHO), 2009, citadoJenoby y Pardo, 2010).

Mientras tanto con datos de la OMS en este rubraocioea que los traumatismos
provocados por el transito son un enorme problemasalud y al mismo tiempo de
desarrollo, ya que a causa de los accidentes ndgttrgpor vehiculos motorizados casi 1.2
millones de personas pierden la vida por afio ysatras entre 20 y 50 millones de personas
guedan completamente discapacitadas en el mund& (@007, citado en Rogat, 2009).
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Esquema No. 5 Agentes generados por el transportebano

Problemas
ambientales

Trafico
vehicular/
congestiona_
Accidentesy miento vial
seguridad vial

Transporte
urbano

Contaminacién
ambiental

Enfermedades

Cambio
climatico

Fuente: Elaboracién propia.

1.5La Movilidad Urbana Sostenible para las ciudades

La descripcién que se realiza en la Guia Movilidabana Sostenible: un reto energético y
ambiental por Argumentos para la cultura, Mata@1(® sefiala que la movilidad urbana
debe ser entendida como aquella necesidad o desewatfjuier ciudadano para moverse
dentro de la ciudad considerado como uno de leeches sociales para cada individuo, el
cual debe estar siempre y en cada momento garamtds forma igualitaria, esto permite
entender que la movilidad de todo aquel ser huneana ciudad, no debe estar restringido
ni limitado, pero tampoco debe estar condicionadser excluido socialmente ni ser
segregado del espacio urbano a partir de la forelanedio que le sea posible utilizar para
realizar sus desplazamientos de un lugar a otro.

El capitalismo que actualmente presentan las ceslash un contexto econdmico e
industrial se basa en el comportamiento socialuglg mayoria de la poblacién se inclina
a la adquisicion y utilizacion de un vehiculo pdesplazarse, siempre y cuando tenga las
posibilidades; entonces se puede decir que el hersucial e individual del libre albedrio
gue tiene el ser humano al adquirir un vehiculega® no limita las posibles desventajas y
malestares de la movilidad urbana que hoy dia ptaséas ciudades en un contexto global
y local y que tienen una implicancia negativa eregbpacio publico urbano como las
vialidades (infraestructura).
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Por otro lado, la movilidad urbana sostenible sedpuconcebir desde el punto de vista de
un sistema que depende al mismo tiempo de ciedt®res y/o elementos como los
transportes, ya que son los que facilitan los nediooportunidades para cubrir las
necesidades sociales, econdmicas y ambientalena@eaemanera equitativa y evitar los
impactos negativos, con el uso del transporte wrlb@nmotorizado: la bicicleta (Lizarraga
Mollinero, 2006, citado en Macilla, 2011).

Derivado de lo anterior, también se podria afiadimedio u oportunidad donde se podria
cubrir un factor mas, es decir, el politico-adntmaivo por medio de este factor se puede
dar la pauta para cubrir las necesidades socetesdmicas y ambientales, basadas en la
toma de decision de quienes representan la adnaiitst publica, es decir, si existiese una
voluntad individual a nivel politico se puede camiveen una voluntad colectiva (sociedad),
haciendo mas factible sentar las bases encamiredas movilidad urbana sostenible
impulsando el uso de medios de transporte no nzaitos.

Adicionalmente se entiende que la movilidad urbaostenible “debe dejar de ser un
concepto politicamente correcto para convertirseuenconcepto Util” ya que implica
variedad de actores inmersos a “nivel mundial (Esganacionales e internacionales),
donde se debe actuar (conjuntamente) en relacitms subsistemaso motorizadosy
motorizados” (Del Caz, et al., citado en Informevddadolid, 2005: 11), en este sentido y
de acuerdo con lo que planeta Lozada se debe egéproceso logisticoy al mismo
tiempo en este informe se establece que debereaiisias ciudades una disminucion de
automoviles circulando y destacar alternativas deilidad sencillas y mas eficientes que
no generen costos adicionales o externalidadeplenmentar normas para hacer efectivos
estos transportes, existiendo una armonia equitatiNre los modos de transporte para la
movilidad de personas y que se vea reflejada erdlss (infraestructura) (Informe de
Valladolid, 2005).

Imagenes No 8 y 9 Factor politico-administrativo

Fuente: Fotografias tomadas por Jonathan Aminadab Serramm#o, (2015).

En este sentido, la movilidad urbana sosteniblecaafa a un transporte no motorizado
como la bicicleta requiere de un acercamiento @ \estiiculo, pero al mismo tiempo de un
reconocimiento ciudadano y para ello es necesadorrr a un mecanismo llamado masa
critica, esto permite que desde el punto de vista doluntad individual se convierta en un
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acto de voluntad colectiva, tanto por el sectoitigol como del sector social, es decir, que
exista mas participacion ciudadana y al mismo t®rapa politica publica que refleje
resultados positivos, existiendo una coordinacidm los tres niveles de gobierno para que
sean plasmados en instrumentos como los Planesedardllo en los tres niveles
gubernamentales, asi como en los programas y fosyec

Una estrategia de movilidad urbana sostenible ctonmenciona Lezama y Rodriguez
(2006) debe estar integrada por un sistema glaisiesible, cubriendo las necesidades
actuales sin poner en riesgo las capacidades dgelasraciones futuras, también es
imprescindible proveer de elementos necesariosgr ten efecto mas integral, equitativo,
igualitario y democratico al espacio natural a mdificia del espacio socialmente generado
(espacio urbano construido) (Lezama y Rodriguef62@itado en Mancilla, 2011),
entonces deben existir los medios y mecanismosiades para lograr una ciudadania mas
participativa orientada al uso de la bicicletagimiovar su uso para contrarrestar los efectos
negativos que hoy dia existen por aquellos elersed& transporte urbano motorizado
como el automovil, entre otros, que generen imaatmciados a la sostenibilidad de las
generaciones futuras.

Hacer efectiva una sostenibilidad para las genemasi futuras, s6lo depende del actuar de
las generaciones que actualmente existen a través)despeto, conservacion y menos
utilizacion de todos aquellos recursos y por caio| llevar a cabo acciones positivas que
comprometan al ciudadano a disminuir estos efewgsativos y transformalas en acciones
colectivas con el uso de la bicicleta.

Mientras tanto la bicicleta concebida como un walbioo motorizado sostenible dentro del
ramo del transporte urbano terrestre, juega unl|pameortante y distinguido ya que
propicia las bases esenciales y necesarias haaatransicion de movilidad urbana
sostenible, determinando que es un vehiculo efeipara ciertas distancias recorridas de
un punto a otro sobre todo en horarios pico, tambi@ relacion a la cantidad de energia
suministrada, facilita el contacto humano y unarliésd de movimiento en la ciudad, es
econdmicamente accesible y asequible convirtiéndalaun vehiculo incluyente en el
entorno urbano (Garrido, 2009, citado en Manci@l 1).

Por otro lado, el cuestionamiento en términos d¢esdbilidad y movilidad urbana para las
ciudades ¢ Como elaborar estrategias de movilidstérsbles en las ciudades de los paises
en vias de desarrollo? responde a que debe eddistinativas para organizar la diversidad
de los transportes urbanos en las ciudades y bacdgfitientes y parte de que la ciudad es
un lugar de un bien colectivo que ofrece servicios acceso a sus diversas actividades,
mientras que la movilidad urbana constituye un cleyey garantia del individuo, sin
embargo los desplazamientos de los habitantes delganizarse y regularse, es decir, que
exista una correlacion entre los transportes ne#dds y los transportes no contaminantes
y para ello establecen los siguientes lineamientos:

» Se debe repensar la asignacion del espacio publalp con el objetivo de
jerarquizar las redes viales.

» Con el punto anterior establecer autoridades aut@agara prevenir mecanismos
de financiamiento sostenibles a un largo plazo.
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» Prever un desarrollo urbano enfocado a presersatdoechos de vias ya utilizados,
convirtiendo al transporte masivo en un eje prinabmde transporte y

» Favorecer la marcha peatonal y las bicicletas,dassan una movilidad genuina.
(Gras, citado en Lupano y Sanchez, 2009).

En términos generales existe una correlacion elatse diferentes concepciones que
describen los autores anteriormente citados rdfesem la movilidad urbana, la
sostenibilidad y los medios de transporte, quizd de los objetivos principales a los que
deben llegar las ciudades es mantener un equilbndnico entre todos sus actores
urbanos, utilizando al espacio con mayor eficiemgaal manera que se pueda acceder a
todos los lugares y actividades que ofrece la dud#minuir los efectos negativos y
posteriormente cubrir todas aquellas necesidadesnas a costa de una movilidad mas
igualitaria respecto a los tipos de transportesitando por la infraestructura vial.

Por otra parte, Sanz (2005) describe que la mawlisbstenible se debe caracterizar por
integrar procesos de participacion social o ciudagdaon esta interaccion que debe existir
entre gobierno y sociedad, y principalmente se deber en cuenta las necesidades de
mayor importancia en términos de movilidad urbaaepa poblacion en general, siendo
un eje primordial en los Planes de Movilidad Urb&astenibles, llevando a cabo acciones
concretas mediante mecanismos de promocién, skresiin, informacion, educacion
(Sanz, 2005, citado en Informe de Valladolid, 208&)re todo en el nivel local para hacer
ciudades plenamente sostenibles a nivel global.

Derivado de lo anterior y con base al objetivo gainde esta investigacion es pertinente
aprovechar de forma integral el uso de la bicictetao lo menciona Sanz, a través de la
caracterizacion de la utilidad que se le otorga hidicleta por medio de sus usuarios (ver
Capitulo 3) de esta investigacion, mediante dometgos importantes. Para la ciudad de
Toluca, el primero corresponde a la ubicacion @eta educativo (planteles del nivel
medio superior y superior de la Universidad Autoaotie Estado de México) siendo el
protagonista para caracterizar el uso de la bieicksimismo el sector para promocionar,
sensibilizar, informar y educar a la poblacion imsaeen dicho sector; mientras que el
segundo corresponde a las ventajas que ofrec&rd@sitructura existente para contribuir a
gue los desplazamientos cumplan con aspectos aztoodad y accesibilidad utilizando
un vehiculo como la bicicleta (ver Capitulo 4).

Una ciudad sostenible se da a partir del reconecitoi de dos actores importantes
sociedad (ciudadania) y gobierno (representant@sgndo los representantes de las
ciudades se dan cuenta que lo primordial es hatenundo con ciudades sostenibles
siguiendo un enfoque de “modelo y dinamica de dekary patrones de consumo,

respetuosos y cuidadosos de los recursos natwyals las generaciones futuras, la
sostenibilidad urbana depende del cuidado ambjeptio también de un desarrollo

integral en materia social, econémica, ética, jgaliy cultural” (Ciudades Sustentables y
RSE, 2011: 14).
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1.5.1 Sostenibilidad

La sostenibilidad ayuda de manera directa a dismios problemas urbanos derivados de
la movilidad urbana basada en transportes motam¥asgin embargo en este rubro y
cualquier otro se tiene en cuenta que el desarsukienible se puede materializar de
manera especifica ya que para su gestion se delzarain proceso politico que implica
gobernacién urbana (Boisier, 2006).

Existen ciudades europeas como Copenhague, Amsteetdre otras, en donde la calidad
de vida de los ciudadanos es una prioridad, ensesiiedo se hace referencia a aspectos de
sostenibilidad, ya que en gran parte del entorbano de estas ciudades el espacio publico,
en especial el vial esta destinado para peatotr@sgporte no motorizado sostenible como
las bicicletas, mientras que el automovil pasachana segunda prioridad y opcién para
trasladarse y transitando a bajas velocidades,doimplica menor contaminacion, trafico
vehicular y congestionamiento vial, accidentesstexina mejor cohesion social traducidos
en menores costos para mitigar las externalidadesas, asi como el confinamiento entre
los transportes colectivos y la bicicleta (JacolBaydo, 2010).

1.6Infraestructura y transporte

En América del Norte del 50% al 70% del espaciolipabvial se destina a realizar
autopistas y estacionamientos para el automovijueimplica en la reduccion de espacios
de interaccion social, la integracion de otros medie transporte y la desigualdad e
inequidad social para grupos socialmente vulnesgdiecoby y Pardo, 2010).

A nivel nacional en México, la mayoria de las cilekm suelen resolver los problemas de
congestionamiento vial y trafico vehicular con lanstruccion de mas infraestructura

logrando una predominancia especialmente para teméwil, ademas de la ocupacion

creciente del espacio publico para circulacién gregmiento de autos en las vialidades lo
que implica la limitacion y destino para otros ugdsinciones urbanas en el espacio vial
Argumentos para la cultura, Mataix (2010).

Este error es una caracteristica que se pueddizésuen términos de desarrollo urbano en

la ciudad de Toluca actualmente se estd implemaotards infraestructura vial para el uso

del transporte motorizado, es decir pasos a ddsmipeentes vehiculares, cambiando las
caracteristicas del entorno urbano, siendo un eas@specifico los puentes de paseo
Tollocan, avenida Solidaridad Las Torres y en deale los nuevos puentes en la avenida
Salvador Diaz Mirén, esta ultima siendo un eje giatke la zona urbana y conurbada de la
ciudad de Toluca entre los municipios de Tolucaetdgec; parte de la zona de estudio de
este trabajo de investigacion.
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Imagenes No. 10, 11 y 12 Infraestructura destinada transporte motorizado,
Av. Salvador Diaz Miron-Solidaridad Las Torres

Fuente: Fotografias tomadas por Jonathan Aminadab Serramm#o, (2015).

Este eje vial es de suma importancia ya que lactaisticas que presentaba en cuanto a
sus dimensiones en relacion a sus carriles disraiony es decir con la construccion del
puente vehicular se redujo de seis carriles a@uaste eje vial permite una conectividad y
accesibilidad entre el sector educativo de la Usidad Autonoma del Estado de México
en la ciudad de Toluca, por lo tanto se debe apharede mejor manera para los
desplazamientos como se plantea en el Capitulo 4.

Complementando lo anterior, segun Rodriguez (2@@8grla “que la vision que se ha

tenido en la planificacion del transporte publicdeyla infraestructura necesaria para dar
soporte a su funcionamiento se ha concentrado aridumula establecida a partir de mas
problemas de congestionamiento vial, mas inversibrinfraestructura es igual a mejor

calidad en el transporte y en tiempos de viaje dfiRuez, 2009: 10), sin embargo, lo que

sucede y se vive hoy en dia en las ciudades egaltyoque soélo el resolver o cambiar de
formula para hacer frente a las problematicas exies en las vialidades y de seguir con
esta tendencia bajo esta regla de crear mas itrireesa es preservar un estado de crisis
sin remedio para las ciudades y del ser humaneeh mundial.

La infraestructura es un sinénimo de desarroll;ménuco, social y humano (WEF, 2011,
citado en ITDP, 2013). La construccion e implemeidta de infraestructura vial en las
ciudades tiene dos ejes importantes, segun LupaBanghez (2009) mencionan que el
impacto y efecto que deben generar, es integrsecbr economico con el social teniendo
una implicancia positiva entre la competitividadipduccion de bienes y servicios en
relacion con la calidad de vida de la poblaciomgeneral, siendo que en la actualidad estos
dos factores de alguna manera tienden a no s&feativos de la dependencia que tienen
uno del otro, ya que no se ha logrado empatar reafpositiva a estos dos ejes, los cuales
dejan una hueco enorme de necesidades para losdams en materia de transporte
urbano y la movilidad urbana a base de los mismosgumpliendo totalmente con las
expectativas y necesidades colectivas e individuale
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La infraestructura y el transporte al no cumplin ama integracion urbanistica y que los
efectos son desventajosos para las ciudades yahifrites, entonces existe una gran
oportunidad para la gestion y administracion dglae® vial urbano y que exista un
equilibrio entre el transito de vehiculos motorizag no motorizados y con ello una mejor
calidad del aire, traducido en un concepto de Numa Urbana Sostenible (Lupano y
Sanchez, 2009), es decir adecuar la infraestruexistente para el transito compartido
entre vehiculos motorizados y los vehiculos no nmados sobre la infraestructura
existente, asimismo mejorando las caracteristiadad vialidades para la ciudad de
Toluca.

1.6.1 Politicas de infraestructura vial para el transpore

El Unico soporte y medio por el que se transitatefeestre, es y sera la infraestructura
urbana entendida como aquel espacio urbano cadstipor vialidades y como la principal
politica publica para el transito y circulaciénlds transportes urbanos y de alguna manera
el medio para el traslado de personas y mercag@anentos para la cultura, Mataix
(2010).

Las politicas publicas que en la actualidad se redesarrollar para los medios de
transporte deben orientarse hacia un cambio deoncepto de sostenibilidad, al mismo
tiempo incentivar las mejores medidas basadas ¢iticas de sensibilizacion y de

informacion clara para los ciudadanos para camblignaradigma y percepcion de la
diversidad de los medios de transporte urbanogiledanos (Perona, citado Informe de
Valladolid, 2005), de tal manera que se vaya atildo mas el transporte colectivo y los
medios no motorizados y dejar de usar paulatinaangrautomovil particular y eliminar el

transporte publico urbano de pasajeros con uncsergle mala calidad y sus deficiencias
como se ve evidenciado en la ciudad de Toluca.

1.6.2 Infraestructura vial para transporte sostenible

La infraestructura siendo un factor determinantelespensable para la movilidad urbana y

el lugar en donde convergen los diversos tiposalesportes urbanos ha resultado en gran
medida un espacio critico y desafiante para losnssusuarios, los ciudadanos en general
y transportes urbanos, especialmente para loswehlicomo las bicicletas.

Es importante tomar en cuenta las condiciones gctevisticas de las vialidades y poner
atencion principalmente a la capacidad de espagmtprga a los medios de transporte, ya
gue de esta manera es posible que su funcién seadacertada en base a su jerarquia,
ademas que la importancia de cualquier vialidattaaen el transito y desplazamiento del
namero de personas y no de automoviles particutacegectivos.

La Fundacién RACEdetermina una jerarquia para las vialidades eripos:

! Fundacién RACC, es una empresa sin fines de lucro que tiene entre otros objetivos a desarrollar temas de
movilidad urbana, basdndose en estudios para desarrollar soluciones, promueve la movilidad urbana
sustentable; colaborando con la administracion publica de Catalufia, Espafia.
http://w3.racc.es/index.php?mod=fundacion&mem=QSPresentacion&relmenu=25
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1) Calles de pasar (red béasica): son avenidas coreuad® indice en circulacion
transportes, ademas de ser las principales avedéasnexion en la ciudad, en
evitar el congestionamiento vial y trafico vehicuha tienen la capacidad ¢
gestionar carriles multiust

2) Calles de estar (red local): son avenidas en deadi#ebe dar prioridad al trans
de peatones principalmente evitando el menor pasdrangporte urbano, pero
también son aptas para la circulacion de biciclstasu disefio puede es
determinado comc

a) Zonas 30: se caracterizan por la velocidad detiticamotorizado infeor a los
30km/hy compartiendo espacio con las biciclet

b) Zonas @ peatones: calles destinadas especialmente psrgpelatones, s
embargo también se puede compartir espacio comitidetas y transport
publico contemplando principalmente una vidad inferior a los 20 km
(Fundacion RACC

Cuadro No. 1 Clasificecion de la red vial al interior y exterior de la cudad

CLASIFICACIO N VIARIA
VIAS DE ESTAR

VIAS DE Con prioridad
PASAR Peatonales para los Zona 30
peatone:
Anchura entre >7 metro <7 metros* <7 metro > 7 metros
fachadax
Volumen de Alto o vias incluidas en zonas Bajo/Medic Bajo/Medio
peatones peatonales
© =@
~ 1 ., R-301
Sefializacion lh
vertical _
-~ _ R-201
R-102 R-301 R-308 18 =
R-301 LB
-Semaforo -Pilonas de entrada -Sentidos dt -Rotondas
Limitadores de -Rotonda -Mobiliario urbano circulacion -Desvio del eje
velocidad Desvios del gj -Sentidos de circulacion concurrentesoncurrente de la trayectoria
control dey de la trayectori -Mobiliario -Elevaciones en
2CCES0 -Elevaciones e urbano la calzada
la calzada
(excepcional)
Aparcamiento Si Excepcional (sefializacion especif Si
Segregaciol - Segregacion
Plataforma calzadaacer: Unica calzada-acera
Bicicletas Segregade Velocidad limitada en funcion del Coexistencia

flujo de peatones

Fuente:Fundaciéon RACC.

*Nota: todas las de <7 metros tendran que ser palE® pero su amplitud pueser
superior en caso de existir un intenso flujo deqress

51




Con la anterior propuesta respecto a la clasificacial se puede entender que para el caso
de estudio de la ciudad de Toluca, lo mas cercdaoealidad en cuanto a la red vial que la
constituye a su interior son avenidas locales, aenidas regionales donde se pudieran
establecer infraestructura ciclista y en algunessaZonas 30 para el transito de vehiculos
con velocidad no mayor a los 30 km/h buscando iateg los vehiculos no motorizados
sostenibles como las bicicletas y poder integréna@structura ciclista y equipamiento
urbano, asimismo como ya se menciono la conexidre dos espacios publicos que se
encuentran en la ciudad creando un ambiente deidadien la circulacion y transito de
los ciudadanos especialmente para los ciclistasignlesplazamientos.

Ademas como ya se menciono anteriormente este jdratba investigacién buscéd
aprovechar las ventajas de la problematica existio® ejes viales principalmente en los
carriles, anulando la doble funcién que cumplenfeaestructura en la ciudad de Toluca, es
decir eliminar la funcién deestacionamientos irregulares asi como loshuecos de
infraestructura inservibles (desperdicio de infraestructura) teniendo en cudam
alternativas que establece la Fundacion RACC entgouas caracteristicas de disefio de
dicha infraestructura para bicicletas, mismas que \8ables para la ciudad de Toluca,
como se plantea en el inciso a y b respectivamente.

Una Zona 30 determina ciertas caracteristicas parearril de bicicletas de la siguiente
manera:

a) Carril unidireccional: debe tener una anchura dé deetro y adicionalmente 0,5m
para colocar el elemento de proteccién o separguada que se distinga de los
demas elementos que circulan por la avenida.

Imagenes No. 13 y 14 Disefio de carril ciclista urirgccional

Carril bici A2 Acera bici

b) Carril bidireccional: la anchura recomendable &sn2etros y adicionalmente 0,5m
para el elemento de separacion o proteccion.
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Imagen No. 15 Disefio de carril ciclista bidireccioal

Pista bici

Fuente Fundacién RACC.

Por otro lado, en la Guia de Movilidad Urbana Sabte: un reto energético y ambiental,
por Argumentos para la cultura, Mataix (2010) canda con lo descrito anteriormente por
la Fundacion RACC en la jerarquia de la infraestmacvial de una ciudad; determinando
que la “diferenciacion de la red viaria ealles de pasarque mantienen mucho trafico
vehicular y conectan las distintas zonas de laadug lascalles de estardonde se le da
prioridad a los peatones y se limita la presencialgcidad de los vehiculos motorizados;
facilitando la coexistencia entre peatones, vebgylel resto de los transportes”, asimismo
las ventajas que proporciona una Zona 30 siend@pician para “mejorar sustancialmente
la seguridad vial de 50km/h a los 30km/h a su ednciendo el nimero total de accidentes
a un 50% y el de accidentes con heridos gravesng@ertes a un 90% y adicionalmente
reduce la contaminacion, el trafico vehicular ydau{Argumentos para la cultura, Mataix,
2010: 60-61).

Cuadro No. 2 Relacion entre velocidades y gravedatk accidentes

Contusiones ligeras

20 <: Contusiones sin gravedad

Casos de invalidez y

30 <: victimas mortales

Invalidez y algunas
40 <: victimas mortales
55 -<: La mayoria victimas
mortales

Fuent&laboracion propia con base en informacién deuda@e Movilidad Urbana
Sostenible: un reto energético y ambiental, Arguo®de la cultura, Mataix (2010).
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1.6.3 Componentes adicionales para el transporte sostem#(bicicletas)

Para implementar una infraestructura ciclista eéspensable tomar en cuenta como esta
conformada la ciudad en base a su estructura,fsisa principales ejes viales, avenidas o
calles de primer, segundo y tercer nivel, es dacjerarquizacion vial.

1.- El disefio: se debe adaptar a las condiciose&saé de la ciudad y en donde se quiere
implementar, ya que las caracteristicas geométgeasbiarian y se puede emplear de
acuerdo a los siguientes componentes:

a) Red principal: une de forma directa los polos dacaton de la ciudad (norte-
sur, este-oeste).

b) Red secundaria: alimenta a la red principal, cameki centros de vivienda.

c) Red complementaria: enlazan y dan continuidadeda

d) Red ambiental o recreativa: tramo que se asocia gistema ambiental y
recreativo.

e) Redes locales y de barrio: tramos destinados dat@spientos intersectoriales
y de barrio. (Movilidad en bicicleta en Bogota, 2D0

2.- Parqueaderos: son elementos fundamentalegyparbbs usuarios dejen en un espacio
seguro estacionada su bicicleta, deben ser losientits y en lugares adecuados y
estratégicos dentro de la ciudad.

3.- Sefializacion: son elementos que indican la raade transitar por el espacio publico
vial, su correcta implementacion facilita la flurddel transito y circulacion vial, alerta al
conductor de cualquier eventualidad posterior acsra distancia y evita cualquier
distraccién al conductor pero también al restaodeukuarios de la vialidad.

La sefalizacion se puede dividir en verticales yizootales (marcas sobre la
infraestructura vial) y se basan en las siguieespgcificaciones:

* Visibilidad: deben ser visualizadas por todos lasuanios de las vialidades
independientemente si son conductores de vehiaulpsatones, ademéas no se
deben limitar a las condiciones fisicas y meteaiolis (dia, noche, lluvia, calor,
etc.).

» Legibilidad: la informacion debe racionalizarseim@lificarse, es decir, debe ser
clara y concisa.

» Simplicidad: deben ser comprensibles para todosdaoarios.

 Homogeneidad: deben ser universales en su disefaray que los usuarios las
identifiquen en cualquier lugar.

» Detectabilidad: el usuario debe detectar la infaidgra desde una distancia
considerable con la finalidad de anticiparle cuiggaventualidad.

» Continuidad: debe estar ubicada la misma sefialigimtds puntos en un mismo
tramo considerable (radio de influencia).

* Compatibilidad: no debe ser contradictoria conesta de las sefiales. (Fundacion
RACC).
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Por otro lado, también se debe tomar en cuentaté&avencion de un subsistema del
transporte motorizado con la finalidad de incorpanfraestructura que ayude a disminuir
la velocidad de estos transportes de traccion maotqraralelamente anexar la circulaciéon
ciclista apoyada de ciertos elementos viales, Besigi no tan costosos como pintar cebras,
sefalizacién vertical, reductores de velocidad,&eruos ciclistas y peatonales e informar a
la poblacion, buscando un transito calmado, eqailib, equitativo e igualitario en la
vialidad (Montezuma, citado en Informe de ValladpR005).

Los componentes que intervienen en la implementadi® una red de infraestructura
ciclista encajan a las condiciones actuales y enxiss en la ciudad de Toluca, a
consecuencia y principalmente derivado de la proéiea existente en los carriles no
importando su jerarquia, sino mas bien aprovechkasdeentajas y oportunidades asi como
la fortaleza de esta problemética en términos déligad urbana.

1.6.4 La accesibilidad y conectividad

El termino de accesibilidad se refiere a que naddds personas tienen la misma forma de
utilizar el espacio urbano vial, es decir la inftaectura, a través del transporte urbano, ya
gue existe una accesibilidad a favor del autongnil mayor infraestructura vial (avenidas,
bulevares, pasos a desnivel, o segundos pisosjtogcetc.) obteniendo como resultado
una falta de equidad para el uso del transport@narsostenible no motorizado.

También se puede entender en términos de acceadila servicios urbanos, segun
describe Mancilla (2011) que la bicicleta ofreceyaraaccesibilidad a los equipamientos
urbanos como plazas, jardines, parques, centrosrc@tes, escuelas, museos, etc. para la
poblacion activa de un rango de edad de 14 a 56, &%odecir, a la poblacion joven y
adultos (Dekoster y Schollaert, 2000, citado en ¢k 2011).

Por otro lado, la Guia de Movilidad Urbana Sostienibn reto energético y ambiental, por

Argumentos de la cultura, Mataix (2010) describe gara tener acceso a un determinado
lugar dentro de la ciudad, depende mucho de laasfructura y los medios de transporte
utilizados. El objetivo de este término es la reitit de los desplazamientos en tiempos y
costos de un lugar a otro especialmente dirigidosatransportes motorizados; pero sin

dejar de lado a los no motorizados.

Mientras que para Jacoby y Pardo (2010) describedagimportante para una ciudad no es
gue haya una movilidad como tal, sino que existagtesibilidad de los ciudadanos para
gue satisfagan sus necesidades y teniendo en ceetgaos de movilidad urbana
sostenible e implementar politicas publicas desparte eficientes para el uso de la
bicicleta (Litman, 2005, citado en Jacoby y Pagfii0).

La accesibilidad urbana esta estrechamente rekat@ooon laconectividad vial, pues esto

permite un mejor flujo de circulacién en cualquigndo de transporte o en su defecto con
la intermodalidad de los mismos en una sola vidlidaniendo un alivio en las ciudades
respecto al congestionamiento vial y trafico velsicexhaustivo sobre la infraestructura
(Brenes, 2009). También la accesibilidad debe aalel nivel de servicio multimodal del

transporte; la accesibilidad de las personas adiversidad de bienes y servicios, la
reduccién de los costos-viaje-persona induciendo desarrollo y planeacién con usos del
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suelo mixto en las ciudades con la interaccién deservicio de transporte publico y
utilizando un transporte no motorizado satisfadtelad necesidades de los ciudadanos en
distancias cortas encaminando a las ciudades ennt& de sostenibilidad (Medina y
Veloz, 2012).

Por otro lado, la conectividad es un elemento adalide la movilidad urbana, que hace
posible que los trayectos al usar cualquier trartepaorbano sean en el menor tiempo
posible dentro de las ciudades, los ejes vialesrdebtar plenamente conectados a lo largo
y ancho de toda la ciudad incluso a nivel urbangejropolitano.

En este primer capitulo se describieron los comsepgue fueron utilizados durante el
proceso de la investigacion, asimismo como se a@befdema de la movilidad urbana
mediante el uso de los diversos tipos de transpaorganos existentes en una ciudad, sus
elementos y componentes que hacen posible efdosidesplazamientos de los habitantes.
Por lo tanto en el siguiente apartado se identditay presentardn casos exitosos en donde
se han aplicado alternativas de movilidad urbamentadas hacia la sostenibilidad de las
ciudades, apoyadas de cambios a nivel instituciomado normativo, este ultimo término
sera revisado en los ambitos de gobierno y suppuritencia mediante los instrumentos
existes y actuales en la ciudad de Toluca.
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Capitulo 2 Identificar y describir las experienciasde casos exitosos en movilidad
urbana sostenible mediante el uso del transporte nmotorizado a nivel internacional,
latinoamericano y nacional; asi como su injerencian el marco normativo y legal

2.1Introduccién

En este capitulo se exponen algunas ciudades deddanuespecialmente ciudades
desarrolladas que buscan modificar y erradicaptablematicas existentes en el entorno
urbano; la movilidad urbana es una causa parazattilios tipos de transporte urbano
motorizados, los cuales son elementos generadores mdnipulacion para los
desplazamientos urbanos de la poblacion evitantipantotras alternativas de transporte.

Ciudades europeas (Groninga), Holanda, latinoaaregis (Bogotd), Colombia y algunas a
nivel nacional, como (Distrito Federal), México hanplementado acciones concretas
como estrategias eficientes para disminuir el usb tdansporte motorizado para
contrarrestar los efectos que causa y al mism@beiomentando el uso de la bicicleta.

Es relevante destacar la importancia que ha teglidso de la bicicleta en dichas ciudades
con los meétodos y técnicas que han implementadocipalmente en aspectos de
infraestructura y fomento al uso de la biciclets, tuales se mencionan en este apartado,
de tal forma que tengan utilidad para orientarblases y mecanismos para la elaboracién
de este trabajo de investigacion en la ciudad diecdo

Por otro lado, la intervencion de aspectos quedetien evadirse como la normatividad o
jurisprudencia en el ambito de la movilidad urbanediante el uso de los tipos de
vehiculos y especialmente la utilidad del factsich como la infraestructura, es decir, las
vialidades caso especifico del carril de baja vebmt

2.2El uso de la bicicleta en ciudades europeas

La razén por la que la Union Europea (UE) implememstrumentos de planeacion
relacionados al transporte sostenible incluyendbidaleta, fue a través de la crisis del
petréleo (Arquitectura y Urbanismo 2009, pag. 7&do en Melo, 2012), por lo que
actualmente se caracteriza y mantiene una popathadl utilizar la bicicleta como medio
de transporte en distancia de hasta 15 km sinvertérel motivo del desplazamiento, sin
embargo, los mas sobresalientes son por motivosrdlds, educativos, recreativos y
comerciales, asimismo representa un estilo de yidaa responsabilidad ambiental por
parte de los ciudadanos (La Bicicleta en paisexsbap09).

En Europa, las ciudades holandesas, danesas yraemnias viajes tienen un 26%, 19% y
10% respectivamente en relacion al total de logyifLa Bicicleta en paises bajos, 2009)
ya que se cuenta con programas de capacitaciomigera desde edad escolar, a partir de
los cuatro afos reciben cursos para utilizar leclei@ en la via publica, asi como para los
adultos, la implementacion de estos cursos hamldeékito (Pucher y Buehler, 2008,
citados en Pucher bueheler y Seinen, 2011, citadd3iaz, 2012) lo que quiere decir, que
existe una cultura efectiva y eficiente en esteatem

“La cultura constituye un producto dentro de laeesfeconOmica y por lo tanto una
variable dependiente de esta, o0 la cultura es me&sléd matriz de donde surgen todos los
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procesos de la humanidad, sean materiales, sqatalkgrales (Cevallos, 2005, citado en
Melo, 2012).

2.2.1 Holanda

Holanda es uno de los paises con mas bicicletabahitantes teniendo una media de 1.11
bicicletas por persona, para ello se han creadmpementado politicas publicas de
transporte con la interaccion de la bicicleta. Lalitiga puablica orientada a la
infraestructura y el trafico en relacion al trand@e@n bicicleta se basa en 5 lineamientos
de desarrollo urbano:

» La seguridad: buen rendimiento de las vialidadea phktransito y circulacion

» Accesos directos: rutas directas y rapidas de oggestino

» Comodidad: condiciones fisicas de calidad en las,vspacios amplios; recibir
menos agresion del resto del transporte

» Atractivo: entorno urbano atractivo, socialmentguse, sin ruidos y olores

» Cohesion: las rutas deben ser légicas y coherestespbstaculos naturales o
construidos.

Para llevara a cabo lo anterior se analizan laasade procedencia y los principales
destinos de los ciclistas, evitando la mayor caudtide conflictos viales, ya que conducen a
una mayor inseguridad en las vialidades y parasogarios, dafios y retrasos en tiempos de
los trayectos. La politica utilizada en Holandaessncialmente del gobierno municipal,
siendo el responsable de las disposiciones a fddos ciclistas, es decir, infraestructura
de una red vial ciclista, facilidades de aparcatniezercanos a escuelas, comercios y
trabajo siendo los principales componentes, loiqysica politicas publicas coordinadas
entre transporte, trafico, ordenacion del territoyila bicicleta, aunado a la educacion e
informacién a la poblacién en términos locales Biccleta en paises bajos, 2009).

La ciudad mas representativa en el afio 2002 fueni®ya, esta ciudad tenia 180,000

habitantes y el uso de la bicicleta llego a un 4festrategia municipal igual al del resto
de las ciudades fue llevar a cabo tres aspectaariames a) la politica, b) la coherencia y
c) la continuidad; ademas de ser una ciudad ened@amglanificacion urbanistica esta

basada en una ciudad completamente compacta poellas distancias se cubren mediante
el uso de la bicicleta, en su centro habitabarn8eb de los ciudadanos y se localizaba el
90% de los centros de trabajo ubicados en un @&li® km (La Bicicleta en paises bajos,
2009). Los viajes realizados en Holanda y Dinamastan en un 35% en comparacion a
los porcentajes de ciudades latinoamericanas eri% y 5% (Ballesteros, 2005, citado en
Melo, 2012).

2.2.2 Madrid (municipalidad)

El Ayuntamiento de Madrid elabor¢ el Plan Direatier Movilidad Ciclista, contando con
la colaboracion de todos los agentes implicadow tatunicipales, como asociaciones de
usuarios y ciudadanos en general. El objetivo foretdal es la incorporacion de la
bicicleta como un medio méas de transporte en Iepldeamientos cotidianos de la ciudad.
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A partir del 2008 se desarrollaron diferentes paiotas los cuales incluyen:

» El desarrollo de infraestructuras ciclistas,

* La modificacion y creacion de normatividad (modifido la Ordenanza de
Movilidad con fin de aclarar los derechos y obligaes de los ciclistas y regular la
utilizacion de los espacios peatonales),

e La promocién de la movilidad ciclista en sus aspeéhformativos, culturales y
educativos,

e La gestion y creacion del Comité Técnico del PDM@& Comision
Interadministrativa de Seguimiento del PDMC y

* La puesta en marcha de la Oficina de la Bicicletaep del Plan Director (Plan
Director de Movilidad Ciclista (PDMC, 2008)).

Las ventajas que proporciona Madrid es la divedsidia tipos de transporte urbano que
ofrecen servicio a la poblacién por ejemplo elesist de transporte colectivo a nivel
urbano y metropolitano, tendiendo mayor relevaiacite el uso del automévil particular,
sin embargo la ciudad de Madrid como cualquier atrdad también refleja problematicas
urbanas mediante el uso del transporte, su objétindamental es disminuir y evitar el
trafico vehicular y congestionamiento vial al inberde areas especificas permitiendo que
las vialidades estén disponibles para el uso dekporte no motorizado y disminuir los
problemas ambientales (Morales y CONAMAT, 2014).

A consecuencia de lo anterior la ciudad de Madnglementa un sistema de bicicletas
publicas denominado “BiciMAD” en el centro de lamicipalidad, es decir, en su alameda
central, a través de su implementacion, aun sitaca@on infraestructura ciclista segregada
no fue un obstaculo para su ejecucion y funcionatoiga que supero las expectativas de
la alcaldia superando los niveles de rotacion pbioulo, es decir, por bicicleta (Morales y
CONAMA, 2014).

2.3El uso de la bicicleta en ciudades latinoamericanas

2.3.1 Bogotéa, Colombia

A inicios del siglo XXI en Bogota por iniciativaseda alcaida representada por Antanas
Mockus, se empiezan a implementar programas deiraulial y posteriormente la
recuperacion de espacios publicos, cambios enfilaestructura priorizando a ciclistas y
construyendo vialidades, escuelas, reforestaciorpatgues, entre otros por parte del
alcalde Enrique Pefalosa (Beltran, 2003, citadDiea, 2012).

La principal estrategia de accion empleada en laladl de Bogota para fomentar e
incentivar el uso de la bicicleta como medio dedparte urbano fue la construccidon y
dotacion de una red de ciclorutas de aproximada 0@ km considerada las mas grande
de Latinoamérica, caracterizada por la conexiomeeespacios publicos como parques,
centros comunitarios y nodos de transporte a traleequipamientos y/o elementos
ciclistas como los bici-estacionamientos, lo queegé una cultura para el uso de la
bicicleta y por lo tanto mejores condiciones de imad urbana mediante los

desplazamientos cotidianos de la poblacion, adeteasontar con actividades recreativas
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con el cierre de las principales vialidades deddad evitando la circulacion y transito de
vehiculos motorizados, denominandolas como CicriRecreativas con una longitud de
120 km adicionales a las ciclorutas urbanas estalale (EMB, UNAM, 2009, citado en
Diaz, 2012)

Por su parte el Informe de Movilidad en Bicicleta Bogota (2009) menciona que la
construccion de esta infraestructura se plantedaimente por el Plan de Desarrollo
“Formar Ciudad” en el periodo de 1995-1997, denagiincomo “red vial de ciclovias” y
concebido bajo el ordenamiento del espacio pubésta red era la de crear un sistema de
ciclovias permanentes que se integrara con la fedegulicas y recreativas de la ciudad.

Posteriormente en el afio 1998 el Plan de DesartBlho la Bogotd que Queremos” se
estudio y analizé la red existente incluyéndoseldtian de Desarrollo Econémico y Social
y de Obras Publicas, esta integracion al Plan dmaif@lo surgioé con la creacion dellan
Maestro de CiclorrutagPMC) donde el objetivo principal era incentivarntvilizaciéon
urbana en bicicleta integrando tres factores [pales:

» Infraestructura como soporte fisico

* Una base social de apoyo (ciudadanos) y

* Los soportes normativos e institucionales. (InforseeMovilidad en Bicicleta en
Bogota (2009)

El disefio de las ciclorutas se adapté a las camsi fisicas de la ciudad modificando sus
caracteristicas geometricas, la altura a la quenseentra e interacciona con el resto de la
circulacion vehicular, a partir de esto las cardstieas funcionales en el Plan Maestro de
Ciclorutas las clasifico en cinco componentes intgrges:

* Red principal: une en forma directa los polos dacaion

* Red secundaria: sirve como eje vial alimentadoladed principal y conecta con
centros de vivienda o centros atractores con |pradipal

* Red complementaria: son tramos que enlazan y damaaad a la red anterior

* Red ambiental y recreativa: es una parte integgdhded que se asocia al sistema
ambiental y recreativo de la ciudad (complemenyaria

* Redes locales y de barrio: es una parte de la estindda a los desplazamientos
intrasectoriales y barriales (Informe de MovilidadBicicleta en Bogota (2009)

2.3.2 Distrito Federal, México

El gobierno del Distrito Federal a través de su#itirciones gubernamentales plantea
estrategias orientadas a una movilidad urbana wstersble y amigable con el medio
ambiente mejorando a su vez la calidad de vidasi&ddbitantes promoviendo una cultura
para el uso de la bicicleta como medio de transpatiano y recreativo mediante planes y
programas como ejes centrales por ejemplo:

* La creacion de una red de infraestructura cicletala ciudad: generando y
facilitando los desplazamientos de los ciclistasdiam@e la infraestructura
correspondiente con carriles ciclistas, equipamgmomo bici-estacionamientos,
entre otros, y
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» Crear una cultura y socializacion del uso de l&ckgita: fomentando el respeto entre
los diversos usuarios de la via publica y los tidestransporte para recuperar el
espacio publico, entre otros programas con accieseatégicas (Secretaria del
Medio Ambiente, 2011).

Para lograr lo anteriormente descrito se utilizarostrumentos que sirvieron como
referencia, creados y utilizados por ciudades ggsa¢uropeos como la “Guia de Disefio de
Infraestructura y Equipamiento Ciclista” y “Cultuyé&ocializacion del Uso de la Bicicleta”
(Secretaria del Medio Ambiente, 2011).

Los cambios realizados en infraestructura existentia ciudad de México han contribuido

a mejorar el entorno urbano y los desplazamienéwa [a poblacion un ejemplo son los

tramos de la ciclovia que se encuentra actualmamta segunda seccion del Bosque de
Chapultepec, se aprovechdé de mejor manera la fund& un carril que serbia como

estacionamiento vehicular muy cercano a la cireéditapeatonal convirtiéndolo en ciclovia

para el uso de la bicicleta. De esta manera serabtin desarrollo econémico y urbano,
incrementando la productividad haciendo eficientes desplazamientos cotidianos y

directos por los beneficios al construir infraestusa ciclista, aumentar e impulsar el

desarrollo de zonas atractivas para el comerciorignio como puntos focalizados e

importantes, la recuperacion de espacios publicvgemplando el vial, asi como los

recreativos (EBM, UNAM, 2011, citados en Diaz, 2012

En relacion a la cultura ciclista para la poblacextiva en los ambitos laborales y
educativos se han creado e implementado metodsloggaa capacitar e instruir a
empleados y estudiantes para lograr llegar a gemrde destino, es decir, su trabajo y
escuela, garantizando su seguridad tanto persomal gial, durante su trayecto (Secretaria
del Medio Ambiente, 2011).

Cuadro No. 3 Comparativo en infraestructura ciclisa a nivel internacional,
latinoamericano y nacional

Seguridad para transitar

socialmente seguro

Rutas coherentes
continuas sin obstaculos

é circular en las vialidades

= Accesos directos (-D) de

o | losdesplazamientos Politica Integral Municipal
HOLANADA x v Calidad en las vialidade
GRONINGA 5 ) (comodidad) Plan Integral de Movilidad Urbara

20 Entorno urbano atractivo Sostenible

i

P

Continua en la siguiente pagina...
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Maodificar y creal
normatividad para la
vialidades

Promocién de la movilida
en bicicleta

Disminuir y evitar e
congestionamiento
trafico vehicular

Permitir el acceso
transporte no motorizado
Recuperacion de espac
publicos

Prioridad a los ciclistas ¢
las vialidades
Construccion de ciclovie
Conectividad entr
espacios publicos
Ciclorutas recreative

Red principa

MADRID

BOGOTA
COLOMBIA

Red secundari
Red complementari
Red ambiental y recreati

Rededlocales y de barr
Mejorar el entorno urbar

Mejorar la calidad de Ic
habitantes

Promover una cultura vi
Recuperar espacit
publicos
Realizar
eficientes

Facilitar
desplazamientos
ciclistas

Carriles ciclistas
Accesos directo
Aumentar e impulsar zoni

desplazamient

MEXICO
DISTRITO
FEDERAL

los

y turismo
Fuente: Elaboracion propia

Implementacién de un Sistema (le
Bicicletas Publicas

Fomentar e incentivar el uso de la
bicicleta como medio de
transporte urbano

Construccion de 300 km de
ciclovias

Implementacion de equipamient)s
como los estacionamientos
ciclistas

“Plan Maestro de Ciclorutas”

Planes y programas de Movilidad
Urbana Sostenible

Disefiar metodologias para la
capacitacion de la poblacién er;

c e ambitos laborales y educativos ¢n
relacion al Origen y Destino (O-L)

de los desplazamientos

atractivas para el comerc o

El cuadro anterior muestra los mecanismos mas saleptes para la implementacion de
infraestructura ciclista, estas ciudades orientadasmovilidad urbana sostenible mediante
el cuadro comparativo presentan una similitud eanttua los criterios utilizados para su
ejecucion, es decir para mejorar la movilidad ugbaostenible mediante el uso del
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transporte urbano sostenible no motorizado, seiesgjae la infraestructura necesaria y
oportuna para el uso de la bicicleta considerarigonas componentes o criterios del

entorno urbano (ciudad), los cuales de forma gdimada se tomaron en cuenta para el
planteamiento de estrategias orientadas al usa deitleta para la ciudad de Toluca, con
la intervencion de infraestructura ciclista consuielo principalmente las caracteristicas
urbanas y de la infraestructura actual y existeupie actualmente presenta dicha ciudad.
(Ver Capitulo 4).

Las experiencias de paises y ciudades muestragsmter adaptar el uso de la bicicleta en
su entorno urbano, sin embargo, lo han logradol@ontervencién y apoyo institucional
derivando instrumentos juridicos, los cuales sésaean a continuacion de forma general
para el caso de la ciudad de Toluca.

2.4Revision del marco juridico vigente para el transib de la bicicleta

La diversidad de los problemas que actualmenteriéss ciudades se pueden resolver de
manera concreta cuando se tratan en un ambito llesainstituciones a nivel municipal
tiene las facultades de crear instrumentos jurdamministrativos, tales como
reglamentos, acuerdos, leyes, entre otros pardaregervicios de caracter publico que
incidan en buenas practicas urbanas para mejorarolalidad urbana en la ciudad de
Toluca bajo instrumentos legales que sirvan coma da planeacion y desarrollo urbano
para el fomento y uso de la bicicleta como meditralesporte urbano, sin dejar de lado la
coordinacion entre el nivel estatal y federal.

De la misma manera que el transporte urbano matiwizuenta con normatividad en los
niveles de gobierno, el uso del transporte no nEstdo como la bicicleta debe ser
respaldado por normatividad que asegure el pleduasito y circulacion por la ciudad.

Actualmente se requiere revisar la reglamentacidstente y vigente para saber en qué
posicién se encuentra a nivel gubernamental etéstde impulsar el uso de la bicicleta
como medio de transporte urbano sostenible no zatw.

Implementar y crear la normatividad para la bi¢aclenplica que los usuarios tengan las
mismas posibilidades y oportunidades para despg@zpor la ciudad con la mayor
seguridad vial sin restricciones pero al mismo gieroon obligaciones, respetando al resto
de los usuarios de las vias como a los peatonésseaceras. Por otro lado, las politicas
publicas infieren de manera directa para hacertiedéecna legislacion a nivel local en
términos de movilidad y planeacion urbana incidenen la implementacion de
infraestructura ciclista para el uso de la bicelet

En la ciudad de Toluca existen algunas limitantea pmpulsar el uso de la bicicleta por un
lado, existe el poco interés gubernamental porepdet los tomadores de decisiones, la
exacerbada dotacion y creacion de infraestruct@dusivamente para el transporte
motorizado privilegiando el uso del automovil pautar, asi como la incobmoda presencia
del transporte publico urbano de pasajeros queuttidi utilizar la bicicleta y al mismo

tiempo su exclusion en las vialidades; por lo tasg¢orequiere la implementacion de
instrumentos que la reconozcan como parte delnséstie transporte urbano en la ciudad
para fortalecer su posicionamiento ante el restlmsiéipos de transporte urbano; mientras
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gue el gobierno local debe buscar alternativaspgoicie disminuir el uso indiscriminado
del transporte motorizado.

2.4.1 Ambito federal, estatal y municipal

Es necesario conocer los estatutos de los insttosdegales a nivel federal, estatal y
municipal que rigen el funcionamiento del sisteneatrnsporte urbano en la ciudad de
Toluca, especialmente la reglamentacion para esp@te no motorizado como la bicicleta
y por otro lado, tener en cuenta las condicioneseaxisten en la ciudad para favorecer el
uso de este vehiculo, “considerando aspectos escialrbanos, ambientales y de
movilidad” (ITDP, Tomo Il 2011: 59), principalmen&n los instrumentos legales a nivel
local. El siguiente cuadro muestra de forma geresahstrumentos existentes que regulan
el transporte urbano en los dmbitos de gobierniva federal, estatal y municipal en
relacion a la ciudad de Toluca.

Cuadro No. 4 Instrumentos normativos del transporteurbano

«  Constitucion Politica «  Constitucion Politica * Reglamento de
de los Estados del Estado Libre y Transito
Unidos Mexicanos. Soberano de México. Metropolitano.
e Ley Orgénica de la e Ley Orgénica de la e Bando Municipal.
Administracion Administracion
Publica Federal. Publica del Estado de
México.
* Leyde Vias
Generales de * Leyde Transito del
Comunicacion. Estado de México.

* Reglamento de
Transito del Estado de
México.

» Cobdigo Administrativo
del Estado de México.
Fuente: elaboracion propia.

Estos instrumentos se enfocan de forma generalnaplementaciéon de comunicaciones y
transportes, la regulacion del transporte urbanmrizado con atribuciones en cada uno de
los niveles de gobierno y especialmente para gasopfuncione de manera eficiente, por
un lado, el transporte colectivo que brinda y projgma un servicio a la poblacion, asi
como el transito y circulacion del resto del trawsp en general contemplando a la
bicicleta, a su vez las vias de comunicacion teegaegan un papel importante ya que
deben facilitar la mayor conexion y funcionamiep#wa los tipos de transporte dentro de la
ciudad, sin embargo, ninguna de las leyes, reglasen codigos hacen referencia al
transporte urbano no motorizado sostenible de ragpanticularizada y para ello se debe
reconocer la inexistencia de su incorporacion ehasi instrumentos.
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Unicamente el Reglamento de Transporte Metropditafiere algunos lineamientos en el

Articulo 33° que deben respetar los ciclistas utar como usuarios de las vialidades, es
decir sus obligaciones que de forma indirecta mmjbdesincentivan y excluyen a los

ciclistas, sin embargo, no establece lineamientodigos donde los ciclistas deben o estan
respaldados por una reglamentacién que les brindedd y seguridad de transito vial, asi
como seguridad ciudadana y personal.

Otra de las especificaciones del Reglamento desitcaiMetropolitano es la forma de
conduccién de automoviles, la proteccion al peapeyenir los accidentes y utilizar
racionalmente el automévil, entre otros aspectoselEArticulo 34° de las prohibiciones
establece que no se podré invadir banquetas, @amas]lIciclovias y vias peatonales entre
otros, sin embargo, no establece explicitamenterdaibicion de usar el carril de baja
velocidad como estacionamiento para vehiculos nzeidos. Situacion que debe ser
regulada para evitar que las vialidades se useneydg manera irregular cumplan una
funcién que no les compete.

La desventaja de un instrumento a nivel metropaditeomo el anterior, infiere de manera

desarticulada y descoordinada entre los nivelegotiéerno ya que las decisiones que se
toman tanto para el desarrollo urbano como patrame$porte son de manera generalizada y
aislada, con base a un criterio de una region mpetitana, como es el caso de este

instrumento, y deja de lado la parte méas internesl@roblematicas urbanas en un ambito
local y que no se resuelve en gran medida la prodiiea de los tipos de transporte, el uso
de las vialidades, entre otros (Ciudadanos connig012).

Por su parte el Bando Municipal 2013 de Tolucalehrtéculo 4° parrafo XXVII describe
gue en el municipio de Toluca se debe fomentarsel de la bicicleta como el tipo de
transporte alternativo, realizar campafias de cotizeeion educacion y establecer la
infraestructura necesaria. El Articulo 54° descripee se debe destinar los recursos
provenientes de la federacion asi como del estadomejorar el desarrollo del municipio,
especificando en su parrafo XXIV la construccionirdeaestructura ciclista que incida en
el uso de la bicicleta y finalmente en el ArticA’® hace referencia a las obligaciones que
deben acatar los ciclistas en cuanto la utilizadiéma escasa infraestructura, asimismo del
como circular en las vialidades.

Con base en lo anterior existe una incompatibilidadeste instrumento respecto a sus
disposiciones ya que en primera instancia no esténociendo a la bicicleta como un
vehiculo dentro de la tipologia del transporte ndhaseguido de la escasa garantia que
tienen los individuos al derecho de una moviliddshona basada en el uso de la bicicleta y
a desplazarse mediante la ocupacion de un espdiiaaicomo la infraestructura en toda
la ciudad, sin embargo so6lo hace referencia alsestamo de ciclovia existente y actual,
de esta manera se puede hacer énfasis que existeeco normativo en funcion de lo que
establece, es decir existe una incongruencia deuesestablece el articulo 54 a lo que
especifica el 92 para las obligaciones de los stadi e incidiendo en sanciones y
penalizaciones de caracter econdmico en caso fiteginfo establecido.

Por otro lado, existen otros instrumentos normati¢e planeacion urbana y/o de caracter

urbano que no integran la movilidad urbana soskenyblos tipos de transporte no

motorizado y que solo refieren a conceptos en fageraeral sin especificar el uso de la
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bicicleta y su implicancia en los diferentes ambitie la ciudad, sin embargo, es necesario
gue se incluyan especialmente en la ciudad de a@pltarzosamente existiendo una
coordinacion entre los tres niveles de gobiernaju@actualmente se esta dando la pauta al
uso de la bicicleta. Estos instrumentos se destal@ntinuacion.

» Ley General de Equilibrio Ecologico y Proteccion Biental

* Ley General de Asentamientos Humanos

* Ley General de Planeacién

* Ley General de Cambio Climatico

» Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hadand

» Ley Orgénica de la Administracion Publica

* Ley de Asentamientos Humanos y Desarrollo Urbano

» Ley Estatal del Equilibrio Ecolégico y ProteccidrAanbiente

* Ley de Planeacion Estatal

* Ley Orgénica Municipal

e Codigo Administrativo del Estado de México

* Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenami€arritorial
* Programas de Desarrollos Urbanos Integrales Sastest(DUIS)

» Programa Especial de Cambio Climatico 2009-2012

» Programa Nacional de Infraestructura

» Constitucion Politica del Estado Libre y Soberaadviéxico

* Planes Integrales de Movilidad Urbana Sustent&il(S)

* Reglamento del Libro Quinto del Codigo Administvatidel Estado de México
* Reglamento de Transito del Estado de México

La desventaja que existe en el &mbito municipdheanudad de Toluca, es la inexistencia

de un reglamento que regule al transporte urbanmaieera especifica basado en una
normatividad local como la regulacion de transébdual sélo esta bajo términos estatales
gue inciden a nivel municipal y metropolitano),jéaarquizacion de las vialidades que

especifiquen la circulacion del transporte paraonaejla movilidad urbana basada en el

transporte existente y el que se puede integraodanbicicleta, ademas de contemplar

normas ambientales, que si existen y la intervend@una planeacion urbana mas precisa
para provocar un orden vial, como se ha hecho etades de México, por mencionar

casos especificos en el estado de Colima y Didtatteral, las cuales tienen su reglamento
exclusivo para el transporte urbano sostenible mdonzado basado en el uso de la

bicicleta.

La integracion de la bicicleta en la ciudad seguT®P, Tomo Il, 2011: 61) se deben
utilizar de manera estratégica y eficiente los gsayyo programas que se contemplan en el
marco de la planeacion urbana y desarrollo urbantasl ciudades, de tal manera que se
puedan ajustar los proyectos, presupuestos, obsatiwdades que impliquen el uso de la
bicicleta, asi como priorizarla como un vehiculbamo aplicando acciones estrategias que
vayan mas alla de una restriccion del uso deb résk transporte urbano motorizado, sino
mas concretamente wespeto y aplicaciéra las normas existentes a fin de cumplir la
funcion de las vialidades, es decir, para lo qudn y estan disefiadas y destinadas, asi
como de los carriles que la integran.
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Los programas que se debe aprovechar a nivel redcem el Programa Nacional de
Infraestructura ya que determina la implementagi@esarrollo de infraestructura para el
transportemultimodal para asegurar una movilidad urbana eficiente faafoblacion y
mercancias, enfocandose a infraestructura carrdégraviaria, y para transporte masivo,
entre otros, priorizando su ampliacién y modernéapero tampoco especifica de manera
explicita proyectos de infraestructura para elgpante no motorizado; es aqui en donde
existe unhueco normativo y legislativentre los niveles de gobierno. Por ello la
importancia que tiene el nivel local para crear rgghamentacion para el transporte urbano
si es que no lo tiene o es muy general, no sdla pamotorizado sino también para el
transporte urbano sostenible no motorizado confucialeta. Existen diversos ambitos en
donde se puede regular la intervencién de la leigicen los tres ambitos de gobierno
especialmente para el &mbito local como lo muesteaquema siguiente.

Esquema No. 6 Ambitos de regulacion de la bicicleta

Planeaciondel
transporte Regulacionde
impacto
ambiental

Planeacion de
desarrollo
urbano p
Regulacionde
los servicios
ciclistas

Regulacionde la
bicicleta

Regulacionde
transito

Regulacion de
infraestructura
Legislacion
penal

Fuente: ITDP, Tomo II, 2011.

Quiza el error que existe en la planeacion comelathesarrollo urbano a nivel local en
términos de movilidad urbana ha sido una faltendrision de las alternativas de movilidad
urbana basada en la bicicleta, es decir, una pareay desarrollo urbano con la
integracion del transporte, sin embargo, tambiécahnecido por la falta del reconocimiento
del factor gubernamental y al mismo tiempo la fdkkacoordinacién entre dependencias y
los instrumentos por los cuales se rigen las uwstihes y sus departamentos al interior y
exterior, a diferencia de la coordinacion y cor&a como lo muestra el esquema anterior,
es decir, el esquema es un ejemplo de coordinausfitucional para impulsar el transporte
urbano sostenible no motorizado, sin embargo, seetw@rido a proyectos aislados para
impulsar su uso, por ejemplo el papel que desempariaivel social las asociaciones
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civiles u organizaciones no gubernamentales ha sigmortante ya que recurren a
mecanismos y formas de promocionar el uso de lelétia con el minimo apoyo del sector
gubernamental como es el caso del Distrito Fegezal su defecto la ciudad de Toluca.

Segun el 60% de los instrumentos describen la didende estudiar, proponer e

implementar propuestas para mejorar la movilidadasnciudades, pero solo el 40% se
acerca a conceptos de sostenibilidad para la rdadiliales como desarrollo urbano, medio
ambiente, transporte no motorizado, entre otrogmad no contemplan aspectos de
participacion ciudadana (Medina et al. 2012: 22) esmbargo, ningun instrumento

especifica, en la ciudad de Toluca un intento degi@e de la movilidad urbana, transporte
colectivo y transporte no motorizado para mejavardesplazamientos de la poblacion.

Como se menciona en la primer parte de este capitnlejemplo son los paises y ciudades
europeas Yy latinoamericanas, que crean e implemam&umentos, como Holanda en la
ciudad de Groninga la politica publica basada sresquemas de transporte sostenible y la
infraestructura de forma estructurada, articuladaordinada, Francia establece un Plan de
Desplazamientos Urbanos (PDU) como una buena egmatle movilidad urbana, ya que
su eje rector en dicho instrumento se rige por esadollo urbano y la movilidad en un
solo plan, ademas de integrar fuertemente el comaigp accesibilidad para toda tipo de
desplazamiento que realiza la poblacion (Medired. 2012).

El reto en materia de movilidad urbana sostenibieval local para la ciudad de Toluca es
la implementacion de una reglamentacion exclusivéenpara la bicicleta, por tal motivo
se debe reconocer las problematicas existenteparta de su reconocimiento, buscar
alternativas para su inclusion y solucion, aunddotarés gubernamental y politico y con
una participacion ciudadana. La falta de aplicadéna ley, respecto a los usos del suelo
del espacio publico es un problema (Ciudadanos emirMento, 2012) en movilidad
urbana mediante el uso de los tipos de transpamteeleespacio vial, para evitar
probleméticas como trafico vehicular y congestioieano vial, asi como el uso de carriles
de baja velocidad como estacionamiento irreguldgreeotras situaciones.

Por ejemplo tipificar algunas situaciones que igqyeén un delito concurrente hacia los
ciclistas en relacion a este espacio vial, poralitd en la ciudad de Toluca una de las
causas frecuentes en las vialidades es obseregarautomovilistas estacionar su vehiculo
en el carril de baja velocidad, lo que induce aitiiizar de manera correcta la vialidad, es
decir, la utilidad, funcion y vocacion de todos kjss viales no importando su jerarquia
vial deben proporcionar el mayor flujo, transitocirculacion vehicular, evitando el
congestionamiento vial y trafico vehicular, estopseéria corregir con base a las quejas y
denuncias de los ciclistas y podria sentar lassbpaea crear una legislacion especifica
aunado a una transformacion de la cultura vialoded los habitantes, por otro lado, se
debe tener en cuenta que las vialidades son uresterfisico que proporciona un espacio
de infraestructura vial para el transito y circidacde vehiculos, sin embargo, lo mas
importante de la implementacion y construccion di& enfraestructura es desplazar el
mayor namero de personas a traves del uso deifmmidé vehiculo.
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Imagenes No. 16, 17 y 18 Paseo Tollocan, tramo CadlUniversitaria

N g
\ \ {

o L e L G

' Fuete: Fotografias tomadas bhor Jonathan Aminadab Sermmazliz-dlS).

La organizacion Bicitekas A.C. (2007) establece gueumplimiento de las leyes para el
transporte urbano en todas sus modalidades se Btemivos los derechos de los usuarios
en la via publica y evadir que el transporte noomzado sea susceptible al respeto de la
ley y al mismo tiempo hacerse respetar; ya qustat® cumplimiento de la normatividad
para las vialidades es el acceso al uso del espadiico vial como se interpreto en el
parrafo anterior. Por lo tanto el automovil estaado en el carril de baja velocidad de las
vialidades no importando su jerarquia es un elemésico, asi como un obstaculo que
impide el transito continuo y fluido del resto deslvehiculos y adicionalmente la
circulacion de los ciclistas actuales, sin embdaggituacion se agrava aun mas, cuando se
invade y sobrepasa en su totalidad el espacio lparpeatones como las aceras, esto lo
muestra la imagen siguiente.

Imagen No. 19 Paseo Tollocan, tramo Ciudad Univetsiria

Fuente: Fotografia tomada por Jonathan Aminadab SerrardoRer, (2015).

La oportunidad que existe para poder evitar efi@acdn es cambiar el uso de este carril-

estacionamiento a un carril-ciclista como infragsuira para los usuarios de la bicicleta

aprovechando de mejor manera este elemento fisjgary ello se requiere de politicas
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publicas eficientes, esta situacion implica un dedipic del espacio vial, por lo tan con
base en la delimitacion de la zona de estudio maslial poligoncque se plantea en
Capitulo 4se busca la iniciativa de implementar infreuctura de ciclovias como ui
estrategia de politica publica para impulsar el deb transporte urbano sostenible
motorizado y paralelamente establecer una normdativiespecifica para el uso de ¢
vehiculo y hacer efectiva una movilidad urbanazciudad en términos de sostenibilid

Sobre esta situacion (Medina et al. 2012: 56) “nmerec que la demanda
estacionamiento tiene por objeto determinar déedéndo y or qué se estaciona !
vehiculo, la regulacion del estacionamiento se presentao una medida efectiva (
gestion de la movilidad”.

Probablemente en toda la ciudad se presente edikematica pero existen algunos pur
en especificos donde haya mayor uso de la viakkdatb un estacionamiento irregula
gue representa un grave blema para la otulacién del transporte urba asi como de
trafico vehicular. Por otro lado, el poseer un mdwil requiere indispensablemente
demanda de estacionamiento en espacios urbanos

* “Demanda en via publica (dia y noc,

+ Demanda en viendas (dentro o afuera, 1 esta (iima se recurre a la vialida

» Demanda asociada al emf,

« Demanda asociada a comercio y oficinas” (Medina akt 2012: 56)
adicionalmente una mas que se encontré en la ciglddluca es

* Demandaligada a servicios.

Imagen No. 20Diversos servicio Imagen No. 21 Servicio mecéanic
en el Centro Historicc Av. Prolongacion 5 de May:

Fuente: Fotografiis tomadas por Jonathan Aminadab Serrano Perdofig) (2

Para la ciudad de Toluca con base a la realizat®dias visitas y recorridos de campo
la zona de estudio para efectos de esta investiydos cuatro motivos que mencic
Medina (2012) por los que se requierecionar un vehiculo motorizado son recurrent
pemanentes en las vialidades, mismo se observo y agrego otro motivo por el
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existen automdaviles estacionados, como la demam@atdcionar un vehiculo en el espacio
vial debido a un servicio proporcionado.

Por lo que se debe considerar lo que describe Mei2D11) toda estrategia urbana para
incentivar el uso del transporte no motorizado cdarfuicicleta debe estar sustentando bajo
la implementacion y ejecucion de un instrument@ldeeacion nombrado como Programa
Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible (PEMURjte tipo de instrumento permite
elaborar programas para la promocion y uso declaléia con la participacion coordinada
entre el gobierno, ciudadania y si es posible @bserivado de tal forma que se generen
las bases fundamentales para crear disposiciogate¢ey normativas para el transporte
urbano sostenible no motorizado y sus complementzEnos, asi como una cultura vial.

Un principio bésico para la movilidad urbana sosteren la ciudad de Toluca, como ya se
menciono seria normar con claridad la utilidadagevialidades, especialmente del carril de
baja velocidad, funcion que le compete al municipiotravés de la dependencia
correspondiente; si la probleméticadica en que es utilizado como estacionamiento
irregular y esto propicia congestionamiento vialrgfico vehicular, obstruccion del paso
al resto de vehiculos motorizados y no motorizadesromo huecos de infraestructura sin
utilizar, a consecuencia de lo anterior, minimo se debeajaalen esta materia para
favorecer una mayor circulacién vehicular, utilize mejor manera y eficientemente el
espacio vial, y por el contrario orientar este @pto hacia la integracion de infraestructura
ciclista para el transporte no motorizado y pasateinte se evitaria que todo tipo de
vehiculos sean un obstaculo en la circulacion wstté para el transporte urbano en
general.

Imagen No. 22 Congestionamiento vial,
Av. Sebastian Lerdo de Tejada-Benito Juéarez

Fuente:Fotografia tomada por Jonathan Aminadab SerrardoRer, (2015).

2.5 Las politicas publicas y los recursos econémicosnada infraestructura

La Constitucion Politica de los Estados Unidos Mamnbs en el Articulo 115° establece
gue los municipios tienen la facultad y respongddol de dotar servicios publicos a la
poblacion considerando calles y equipamiento, sgggirpublica y transporte, este altimo
en coordinacion entre el gobierno municipal y estaambién de este articulo se derivan
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leyes en relacion al transporte y posteriormengeirals reglamentos o cédigos a nivel
estatal y municipal; adicionalmente el Articuld® &3 su fraccion XVII establece las bases
para dictaminar leyes respecto a las vias de caacion terrestre como soporte de
infraestructura para el transito del transportend

“Los recursos federales dedicados a la construcdéninfraestructura urbana han

privilegiado la implementacion de proyectos quesntivan el uso excesivo del automovil”

es decir, mas infraestructura carretera para aatwe®y por otro lado, “existen pocos

incentivos para que el gobierno federal y las &lddes estatales y municipales trabajen
conjuntamente los temas de planeacion urbana gpoate” (ITDP, 2013: 4) de manera

integral e incluyente para todo el transporte uobaontemplando el no motorizado,

excluyéndolo de la linea de la diversidad del {parte terrestre y urbano.

Las politicas publicas que aseguren dar pautasivefeanediante proyectos o programas
enfocados a la movilidad urbana sostenible en laglades generan cambios
sustancialmente favorables ya que a futuro sonadiesl donde se puede caminar con
libertad, usar la bicicleta con seguridad, accasan servicio de transporte colectivo con
niveles de calidad y una cohesién social iguaditem espacios publicos urbanos (ITDP,
2013) por ejemplo las vialidades, espacios edursitirecreativos, entre otros, siendo estos
los que se toman en cuenta para la elaboracionoslepioximos capitulos 3 y 4
respectivamente de este trabajo de investigacion.

A nivel local el municipio de Toluca debe contempdalemas de la implementacion y
dotacion de servicios publicos como alumbrado poblirecoleccion de residuos,

infraestructura para agua potable, entre otrosg detumir la responsabilidad de crear
proyectos urbanos que contemplen infraestructatste en términos de movilidad urbana
y transporte sustentados por una normatividad ateer recursos economicos federales
como lo establece el Programa Nacional de Infraetstra.

Por su parte la Ley Orgéanica de la Administraciabliea Federal establece criterios para
el buen aprovechamiento sostenible de los ecosastgrta calidad del medio ambiente, los
cuales no sean afectados por el transporte, azsernvapoyo con las funciones que despefia
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes coeaw las mejores politicas publicas en
materia de transporte urbano establecido en etWati36° de dicha ley, mientras que el
Articulo 41° menciona que el desarrollo urbano deégarse en una planeacion y control
en las ciudades con la implementacion de infraetstral.

Ademas haciendo referencia a la normatividad estatd en los instrumentos a nivel
federal o estatal; es importante que el ambito onpali trabaje en crear sus propios
instrumentos juridicos-administrativos que expredenforma precisa las probleméaticas
urbanas existentes, ya que de nada sirve implemief@estructura vial, si la funcién para
la que estan destinadas, creadas y construidasnmglan su objetivo a nivel local, es decir,
gue permitan el mejor flujo transito y circulacigahicular mejorando la movilidad de las
personas y evitar en gran medida la obstrucciéla @éculacion y transito por vehiculos

estacionados en las vialidades incidiendo en ugesiionamiento vial y trafico vehicular

entre otras probleméticas y externalidades negayivastosas.
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Por otro lado, también “es evidente que existeaseduilibrio entre en el disefio y uso del
espacio publico en detrimento de los peatones listais y del mismo modo el
incumplimiento de las leyes actuales y existentga el uso del espacio publico vial por
los automovilistas ya que infieren en la obstruc@é banquetas de esquinas y rampas para
peatones” (Medina y Veloz, 2012: 20), asi comolstmiccion por vehiculos estacionados
en el carril de baja velocidad para la circulaaiéhicular y transito de los ciclistas.

En el presente capitulo se elaboré el diagnésteespondiente a la situacion actual de la
movilidad urbana en la ciudad de Toluca, partieedoun primer momento del uso del
transporte urbano motorizado y posteriormente sgctexizo dicha informacion mediante
el uso del transporte urbano alternativo sostemblenotorizado como es el caso de la
bicicleta. Para ambos casos se tomd6 en cuentardé@sap caracteristicas urbanas de la
ciudad, asi como los elementos urbanos actualeisteetes.
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Red de ciclovias para la ciudad de Toluca
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Capitulo 3

Diagndstico de la movilidad urbana,
infraestructura vial y los espacios publicos
educativos y recreativos existentes en la
ciudad de Toluca




Capitulo 3. Diagnéstico de la movilidad urbana, imMaestructura vial y los espacios
publicos educativos y recreativos existentes endaudad de Toluca

3.1Introduccién

La elaboracion de este capitulo lo integran lodofas que hacen posible que los
ciudadanos se muevan de un lugar de origen a a@moatgin lugar de destino en
especifico, generando desplazamientos que puedaefesguados por algin motivo en
particular pero que al mismo tiempo se vuelven dejop debido a las diversas actividades
de la poblacion, los horarios establecidos poratds/idades cotidianas, los tiempos para
los trayectos de un punto a otro, y el costo gelvepara poder desplazarse.

La infraestructura juega un papel importante coopmde fisico para efectuar todo tipo de
desplazamiento en la ciudad, sus caracteristis@agi jerarquizacion y seguridad vial para
el transito y circulacion de todo tipo de transpourbano, asi como para efectuar los
desplazamientos que realizan los ciudadanos.

Por su parte, la localizacién de espacios publicbanos es un factor relevante, ya que son
lugares donde se desarrollan las actividades aotigi concentrando una parte importante
de la poblacion y se concedieran como zonas o @easteraccion social y que sirven
como puntos de entrada y salida para los desplaréwsiurbanos.

Este diagnostico se presenta en dos fases la pricoasiste en la contextualizacion de la
movilidad urbana con el uso del transporte motdozélrPUP y automovil) mediante la
distribucion, motivos, origen y destino, horaribempos y distancias, asi como los costos
de forma generalizada para los desplazamientositrageque la segunda fase consiste en la
caracterizacion de la movilidad urbana mediantasel de la bicicleta que le otorgan los
ciclistas universitarios, tomando en cuenta laslisiges variables: perfil del ciclista
universitario, seguridad vial y personal, infraestura y equipamiento ciclista tanto en
planteles como en la ciudad, tiempos y distan@as,como la participacion ciudadana
universitaria. La importancia del uso de la bidlpara esta poblacién objetivo radica y
representa en ser un vehiculo adicional dentroad@pblogia del transporte terrestre e
individual para los desplazamientos, sin embargmaedcer de poca infraestructura ciclista
en la ciudad de Toluca, es oportuno presentartegiaa en relacion a la implementacion
de infraestructura para el uso de la bicicleta gp@sente un radio de influencia o mayor
cobertura en la ciudad para los desplazamientamnaog) a diferencia de la cobertura que
existe actualmente.

Por otro lado, es importante destacar las caratiter$ del entorno urbano en relacion a los
ejes viales existentes, es decir la conectividaacgesibilidad, asi como el sentido de
circulacion actual son factores clave para la imgletacion de una red de infraestructura
ciclista como elemento adicional en la ciudad deida
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3.2 Delimitacion de la zona de estudio en la ciudad deoluca

La ciudad de Toluca esta constituida por la zobana y conurbada, la cual corresponde a
la expansion fisico-territorial, principalmente renel municipio de Toluca y Metepec,
seguidos de los municipios de Zinacantepec, SardAtenco, Lerma y Almoloya de
Juérez integrando asi la Zona Metropolitana decEolu

La zona de estudio se encuentra localizada espenigd entre los municipios de Toluca y
Metepec con la delimitacién de un poligono comaoazde estudio, el cual es determinado
por la ubicacion de espacios publicos como losteles educativos del nivel medio
superior y superior de la Universidad Autonoma Hetado de México, asi como su
relacion y conexién por medio de la infraestructactual y existente, es decir, las
vialidades como lo muestra el mapa siguiente.

Mapa No. 1 Delimitacion del poligono de la zona destudio, 2015

P =
Universidad Autonoma del Estado de México

Facultad de Planeacidn Urbana y Regional
Estado de Mexico
Mapa: No. 1

Delimitacidn del poligono de la zona de estudio

»

Estatal

Municipal

Escala Numeérica:

1:331302

Fuente de
Informacion:

Instituto Nacional de
Estadistica,
Geografiae
Informacion (INEGI).

Elaboré: Jonathan Aminadab Serrano Perdomo

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion diditalScince, 2005.

Con base en el mapa anterior, en relacion al podigme delimita la zona de estudio, a su
vez se delimitard un poligono denominado “Poligbhuversitario Ciclista” (el cual se

especificard en capitulo 4) por medio de la ubé@raae los planteles universitarios del
nivel medio superior y superior de la Universidadt@oma del Estado de México, siendo
en su totalidad nueve, de los cuales cinco pergna@reparatorias y cuatro a facultades,
son planteles que estan distribuidos en diversegopudentro de la zona urbana de la
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ciudad de Toluca, asimismo se mencionan las viddislale este segundo poligono dentro
de la zona de estudio de acuerdo a su jerarquizdeida red vial de la ciudad de Toluca en
el cuadro siguiente:

Cuadro No. 5 Vialidades que delimitan el poligonorela zona de estudio

Paseo Tollocan (e Ceboruco (Metepec) Mariano Zufiga y Riva

diversos tramos) Palacio (Metepec)
General Venustiano  Urawa Nezahualcéyotl
Carranza (dividida en dos
tramos)
Paseo Colén Rio Papaloapan Aquiles Serdan
Heriberto Enriquez Heroico Colegio 5 de Febrero
Militar
Salvador Diaz Miron  De los Maestros Melchor Ocampo
Isidro Fabela Nicolas Bravo Plutarco Gonzalez
Sebastian Lerdo de Fray Andrés de Castro
Tejada
Miguel Hidalgo (en Ixtlahuaca
diversos tramos)
Andrés Quintana Roo Chalco
Filiberto Gébmez Atlacomulco
Texcoco
General Agustin
Millan

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del Pisarrollo Municipal 2009-2012.

Estas vialidades que conforman el poligono de fmzte estudio son un elemento clave
para la conexion entre los planteles universitapasa efectuar los desplazamientos
realizados principalmente para la poblacion estitiia indirectamente para el resto de los
ciudadanos, de tal manera que mejore la movilidhdna, por lo tanto, el poligono se

encuentra establecido dentro de los limites mualiegpentre Toluca y Metepec, abarcando
en su mayoria en territorio municipal de Tolucalasando los limites fisico-territoriales

de la propia ciudad de Toluca (zona urbana y caua) sin embargo, es importante
resaltar que al sureste de la ciudad sélo una gattemismo esta inmerso en el municipio

de Metepec, es decir, sobrepasa los criterios dtncidad de la traza urbana y la relacion
gue existe entre ambos municipios, respecto addidades del poligono establecido.

Es importante resaltar que no existian insumosfenacion para desarrollar un analisis
de la movilidad urbana desde el enfoque del usla dhcicleta, por lo que el diagndstico
integrado, parte en un primera etapa, desde ekendé la movilidad urbana de la ciudad
de Toluca, desde el uso del transporte urbano matir principalmente por el transporte
publico urbano de pasajeros y el automovil paricudomo se describe a continuacion.
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3.3 Movilidad urbana en la ciudad de Toluca

En este aparatado se considera lo que menciona&n@met al. 2014: 10) que el
“funcionamiento de la ciudad actual se caractgp@auna alta movilidad de personas y
bienes entre zonas de actividad, tanto comercieb®so educativas recreativas y de
trabajo” y con la intervencion del transporte es diversas modalidades debe favorecer las
mejores condiciones urbanas para el desplazamienta poblacion, de tal forma que se
pueda accesar a los diversos equipamientos urlyaspsacios publicos de la ciudad.

3.3.1 Tipos de transporte urbano en la ciudad de Toluca

La movilidad urbana en la ciudad de Toluca se basael comportamiento de los

desplazamientos de la poblacién a través del tptrahsporte que utiliza, principalmente
por los sistemas de transporte publico urbano daj@@s, el automovil particular, los

servicios particulares como el taxi, asi como dasoalternativas de transporte que faciliten
los desplazamientos por la ciudad como ir a pigligar la bicicleta.

El Plan de Desarrollo Municipal 2009-2012 de Toluediere que una de las problematicas
para la ciudad de Toluca es la movilidad urbaremd® una de las prioridades para mejorar
la situacion que se presenta actualmente en deshe,testablece que mas del 50% de la
poblacion realiza sus viajes en transporte privedomovil), un 35% se efectian en
transporte colectivo (transporte publico urbanopdsajeros), un 5% en taxi y el 10%
restante en otro medio de transporte no espeatfi(ROM 2009-2012).

Con base en informacion establecida en el Plan esaibollo Municipal 2013-2015 de
Toluca menciona que a nivel Zona Metropolitana drida (zona urbana y conurbada) la
movilidad urbana se basa principalmente a travésudéro tipos de transporte urbano,
como el automavil particular con una ocupacién asaperos promedio de 1.6 personas por
automovil (minima) la cual, es mayor a la tasa\gelnnacional siendo del 1.3% (CTS
México, Banco Mundial, 2009, citado en ITDP, Tomo2011), el transporte publico
urbano de pasajeros, motocicletas y taxis, porlatfo, la zona registra una saturacion de
las vialidades con un promedio de 400,000 vehicalosivel metropolitano, los que
provocan en gran medida la saturacion en las aidéid mediante un congestionamiento
vial y trafico vehicular, contaminacion ambientahgcidentes, de estos se calcula un 4.8
accidentes por dia, ruido, entre otros (PDM 2018520

3.3.1.1Parque automotor del transporte urbano motorizado

Con base a los datos proporcionados por el InstNatcional de Estadistica y Geografia
(INEGI) el pargue automotor en circulacion hastaf@ 2012 entre automoviles, camiones
de transporte publico urbano de pasajeros, canasnetamiones de carga en la ciudad de
Toluca, presenté un numero real de 327,976 unid&i#s para el afio 2010 la compra de
automoviles particulares y camiones de autoblUseptésdatos reales de 7,233 y 3,122
unidades respectivamente.

A continuacion se presentan graficos comparativssrtimeros reales por cada dos afios
del transporte motorizado en circulacion de 19802 (INEGI, 2013).

79



Grafico No. 2 Automoviles registrados en circulacio
(1980-2012)
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Fuente:INEGI, 2013.

Gréfico No. 3 Camiones de pasajeros en circulacion
(1980-2012)
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Fuente:INEGI, 2013.

Gréfico No. 4 Camiones y camionetas en circulacion
(1980-2012)

Camiones y camionetas para carga registrados en
circulacion

58,847

49,254.2

29,861.4

20,068.6 P

20,475.8

10,883
$ §E E 22 R 8 E S BB E R B B 8¢
g &8 3 8 2 E 8§ 88 8 8B E 8 8 8§ 38 &
E EE g e s FS e R ERE R R

Meéxico-Toluca

Fuente INEGI, 2013.
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Los tres graficos anteriores representan condisi@@&mantes en cuanto a los diversos
tipos de transporte motorizado en circulacion,teislo variaciones poco considerables en
los desniveles durante el proceso, por lo que selgo@preciar que existe un aumento
principalmente en el rubro para el automovil pattcy el transporte de carga, mientras
gue para el transporte publico de pasajeros (as}amgun el grafico No. 3 en los periodos
de 1992 a 1994, 2004 y de 2010 a 2012 tiende a d@jaiderablemente.

A diferencia de lo anterior, el Plan de Desarrdlonicipal 2013-2015 de Toluca, precisa
gue el parque vehicular en el afio 2011 fue de Z85Midades de vehiculos motorizados
en circulacion, para el caso del automévil paréicide consideraron 226,828 unidades,
mientras que para el transporte publico urbano aajpros fue de 589 unidades, de
camiones y camionetas de carga pesada se cordaemiliz4,360 y 7,706 unidades de
motocicletas (PDM 2013-2015).

Los datos anteriores en comparacion con los deGINtel afio 2012 hacen resaltar que el
parque automotor en un lapso de un afio fue de @2ibidlades, un aumento que ha sido
significativo, mientras que por tipo de transparietorizado para el caso del automovil

particular ascendid en 42,314 unidades, el tratsppdblico urbano de pasajeros

incremento en 353 unidades de autobuses y paranspbrte de carga fue un aumento de
14,487 unidades (INEGI, 2012). Para otro tipo @mdporte motorizado como el taxi se

tiene un conteo unicamente de 98 bases, es daonero real de concesiones autorizadas
para brindar servicio de transporte en la ciudadialeca (PDM 2013-2015).

Otro dato comparativo es el que establece el Planidpal de Desarrollo Urbano de

Toluca 2013-2015 enfatizando que el parque vehidula de 360,000 vehiculos, de los
cuales se derivan 4,000 unidades de transportécpilnlbbano de pasajeros (Direccion de
Vialidad y Transporte, citado en el PMDUT 2013-2015

3.3.1.2Transporte publico urbano de pasajeros

El transporte publico urbano de pasajeros comaewnico basico y elemental de la ciudad
de Toluca, segun Céardenas (2001) sefiala que desdgkmentaciéon fue disefiado bajo
condiciones para prestar el servicio a la cladeajaalora a escala pequefia, al paso del
tiempo fue aumentando el servicio, sin embargolaeactualidad presenta deficiencias
tanto en el servicio otorgado a la ciudadania cemdas condiciones de operacion del
mismo, generando conflictos en las vialidades ywgmiespecificos de la ciudad como en
algunos otros aspectos como al medio ambientejexteis, entre otros.

También existe una sobresaturacién tanto de engprdsatransporte como una alta
concentracion de unidades de autobuses afiladoal@mos puntos en especifico y
vialidades dentro y fuera de la ciudad ocasionaréftco vehicular y congestionamiento
vial.

El transporte publico urbano de pasajeros comods ¢iudad es pieza fundamental para la
movilidad de los habitantes, en la ciudad de Tolkesta tipologia de transporte presenta
algunos problemas urbanos, es decir, existe unge sufbrta de unidades de autobuses
debido a la diversidad de empresas a las que $alergado concesiones para brindar el
servicio, segun datos proporcionados por CardeB@40( 25) existen 15 empresas
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suburbanas con 151 rutas y 1,296 unidades, 13 sagprgbanas con 139 rutas y 1,756
unidades transitando por la ciudad, ademéas milagigisl en servicio de manera irregular lo
gue implica un total de 4,052 unidades de autobosasionando inestabilidad en el
transito y circulacion vehicular.

Con lo anterior se puede describir y evidencigrtblematica que ocasiona este medio de
transporte en la ciudad de Toluca, Cardenas (2R&27) considera que el transporte
publico urbano de pasajeros que otorga el seréclia poblacién y que circula por las
vialidades es un componente deficiente de la ntadliurbana ya que su forma de operar y
funcionar esta bajo los minimos estandares deachl@tasionando congestionamientos
viales, recorridos largos y lentos, saturacion denmlas primarias y secundarias,
concentracion de rutas inestables e inadecuadagtansimacion ambiental, calidad
inestable en el servicio e inseguridad, un tratml@tuado a los usuarios, autobuses con un
minimos de usuarios y falta de confiabilidad oculmagran parte del espacio publico vial.

Por otro lado, el Plan de Desarrollo Municipal 2@D35 de Toluca, describe que el

transporte publico urbano de pasajeros no estéemgitado bajo factores relacionados
entre la oferta y la demanda, ya que hay una sator@sion de unidades, principalmente
en el centro de la ciudad, prevaleciendo que ldsbages estan casi o completamente
vacios (un minimo de usuarios), con velocidadesatesito lentas, obstruyendo el paso al
resto del transporte provocando trafico vehiculatopgestionamiento vial, ruido, mala

imagen urbana, entre otros, reconociendo que deiséreun reordenamiento para este
rubro.

Los trayectos que realiza son largos dentro detha zirbana y conurbada de la ciudad de
Toluca, actualmente el costo estd determinadogdistancia recorrida, si esta rebaza lo
establecido el costo aumenta segun los kilbmeteosrridos adicionales, otro aspecto
negativo son los choferes irresponsables para conchn velocidades exageradas tanto de
velocidad més alla de la permitida como de velat#dalentas y calmadas, aunado a un
exagerado trafico vehicular por el parque vehicydaincipalmente en algunos puntos en
especifico y en horarios pico dentro de la ciudad.

Los mas afectados son los que por alguna situacidienen otra opcion mas que utilizar el
transporte publico urbano de pasajeros como aguglie por situaciones ajenas 0 extra
cotidianas lo llegan a utilizar y vivir dia a diancestas anomalias urbanas para poder
desplazarse de su lugar de origen a otro con desfm sea por motivos laborales y
educativos principalmente, haciendo que su despierdo de una sociedad trabajadora -
obrera o aquella poblacién estudiantil — adolesseatjovenes hagan sus desplazamientos
estrictamente indeseables pero al mismo tiemp@doz, pagando las consecuencias de la
ineficiente calidad del transporte publico urbaedsajeros.

Por otro lado, no son los Unicos y mas afectaadnshién existen otros grupos débiles de la
poblacion para las condiciones del servicio que@rmona el transporte publico colectivo
siendo estos los nifios, adultos mayores, discaplast etc., incluso las personas con
capacidades diferentes estan excluidos y segregai@dmente, esto permite referirse a dos
conceptos, ladesigualdad y discriminacioy la falta de oportunidad de integrar a este
sector a los medios de transporte publico urbarecteo, asimismo se les niega de
manera efectiva el derecho individual y colectieauda movilidad universal.
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3.3.1.3El uso de la bicicleta

En cuanto a movilidad urbana ciclista se refierer falta de documentacion con
informacion real y estadistica de la situacion @ctle movilidad urbana en bicicleta; en
este primer apartado del diagndstico se descrdje bl criterio de la técnica de
observacion en la ciudad de Toluca, actualmenfgergbe un porcentaje minimo del uso
de la bicicleta, es decir, es muy poca la poblaeidtne personas que trabajan, estudiantes,
entre otros, que utiliza este vehiculo para deapdazcotidianamente de un lugar a otro por
la ciudad, pero no deja de ser menos importantee®ibargo, existen practicas sociales
como recorridos nocturnos en bicicleta los diagceniés de cada semana organizados por
una organizacion no gubernamental denominada Losr&sajos y Fundacion Tlaloc.

Por otra parte, se habilito la ruta recreativazeavienida Paseo Colon los dias domingos en
un horario establecido de 07:00am a 02:00pm ceoragldtransito y circulacion al
transporte motorizado, estas practicas son intetesga que se tiene un acercamiento con
el uso de la bicicleta como vehiculo, tomando esntaiel entorno urbano de la ciudad, sin
embargo, la importancia del uso de la bicicleta dgy es reincorporarla en la ciudad
interactuando de manera directa con el resto desporte urbano, la infraestructura y en
relacion con los espacios publicos existentes Hengamera que funja como uno de los
elementos mas importantes para la calidad de teditel medio ambiente y los habitantes.

3.4 Distribucion de los desplazamientos generados endaudad de Toluca

3.4.1 Motivos de desplazamiento

Todo desplazamiento de un lugar de origen a otnodestino que realice la poblacién en
general, estan determinados por un motivo ya sdigadbo o forzado para cualquier
actividad, ademas de estar constituido por aquetiogpamientos urbanos a los que quiere
accesar para atender sus necesidades individuatdsativas, estos motivos pueden ser de
aspecto laboral, educativo, recreativo y ocio, @sho economico, comercial, de salud
entre otros (Cardenas, 2001).

Los viajes que se efectuaban en la ciudad de Tgarel afio 2000 en transporte publico
urbano de pasajeros se distribuian de la sigumaateera para distintos puntos, segun datos
por Cardenas (2001), para la ciudad de Tolucarsa ten 15%, Zona Industrial de Toluca-
Lerma 15%, Terminal de autobuses 7%, Ciudad Unteeis (CU) 7% mientras que el
resto de los viajes se distribuian hacia otrosqmiobnsiderando que los viajes totales en la
zona eran de mas de 1,200.000 viajes Céardena8)(2@iientras que para el resto de los
viajes no especifica algun dato porcentual.

La mayor parte de los viajes como lo describe m$$eno autor se generaban por el motivo
laboral y de las diversas necesidades de la pdblat® la ciudad y de los municipios a la
periferia de la misma hacia su centro siendo elaimedio de transporte publico urbano en
la ciudad, ademas de considerar que el resto depdosentajes son efectuados por
actividades educativas y de ocio por el lugar al pertenece cada porcentaje.
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Por otro lado, la ciudad de Toluca brinda servi@gpecializados para el resto de los
centros administrativos por lo que en conjunto toegnicipios de Metepec y Lerma
efectuaban un 60% de los viajes hacia la ciudamhaeczuencia de actividades laborales y
educativas principalmente por estudiantes univgieg (Plan Municipal de Desarrollo
Urbano de Toluca 2013-2015).

3.4.2 Lugar de origen y destino de los desplazamientos

Existe una distribucion de los viajes muy desaldida debido a las actividades cotidianas
de la poblacién en general, pero al mismo tiempogbcservicio de transporte publico
urbano de pasajeros de acuerdo a las rutas que pen las diversas empresas
concesionarias mismas que tienen un destino y Ipasia la zona centro de la ciudad de
Toluca. Las zonas principales que mayormente genaranimero considerable de viajes
de acuerdo al Plan Municipal de Desarrollo Urbarm Tbluca 2013-2015 son las
siguientes:

» Lazona Centro (Centro Historico)
* Lazonade la Terminal y Mercado Benito Juarez y
* La zona de Ciudad Universitaria (CU)

Cuadro No. 6 Puntos de origen y destino en la ciudade Toluca, respecto
a los viajes en transporte publico urbano de pasajes

Colonias del suroeste de 13,297
Toluca

Colonias del sureste de 9,575
Toluca

Colonias del Noroeste de 9,182
Toluca

Colonias del Noreste de 5,200
Toluca

Este de la Zona 6,044
Metropolitana

Sureste de la Zona Centro de la Ciudad de 5,129
Metropolitana Toluca

Delegaciones de la Zona 3,879
Sur de Toluca

Delegaciones de la Zona 3,201
Norte de Toluca

Zona Oeste de la Ciudad de 2,937
Toluca de Lerdo

Metepec Centro 5,541
Zona Pilares-Casa Blanca, 11,156
Izcalli e Infonavit

(Metepec)

Continda en la siguiente pagina...
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Zona Sureste de Toluca 3,688
Zona Oeste de la Ciudad de 2,860
Toluca de Lerdo

Delegaciones de la Zona Zona de la Terminal y 1,821
Norte de Toluca Mercado Benito Juarez

San Felipe Tlalmimilolpan, 1,697
Cacalomacan, Santiago

Tlacotepec

Xonacatlan y Villa 1,021
Cuauhtémoc

Colonias del Noroeste de 8,428
Toluca
Colonias del Sureste de 8,361
Toluca Ciudad Universitaria
Colonias del Suroeste de 4,667
Toluca
Zona lzcalli, Infonavit, 4,391
Pilares y Casa Blanca
(Metepec)

FuentePlan Municipal de Desarrollo Urbano de Toluca 2Q035.

La tabla anterior muestra de forma general losqsude origen y destino de la poblacién
por zonas dentro y fuera de la ciudad de Tolucdees, muestra datos reales de los viajes
a nivel municipal de Toluca (zona centro, urbangeyiferia), zona conurbada y/o
metropolitana (otros municipios) especialmente ceh municipio de Metepec,
contemplando algunas colonias por zonas, todos es&jes tienen como destino tres
puntos en especifico Centro de la Ciudad de Tolmaa de la Terminal y Mercado Benito
Juérez y Ciudad Universitaria con un numero totavidjes por zona de destino de 75,141,
10,066 y 26, 868 viajes respectivamente, sumandotahde 112,075 viajes.

3.4.3 Horario de los desplazamientos

Los horarios durante todo el dia para los desplezdaos urbanos estan determinados por
tres periodos en donde la mayoria de los habitartdiza sus actividades principalmente
por motivos laborales y educativos. Los horaria@n el periodo matutino se pueden
considerar en un lapso de 06:00 am a 09:00 ameriedo intermedio especialmente para
los desplazamientos educativos se presenta de p810D14:00 pm y el periodo nocturno

se contempla en un horario de 18:00 pm a 21:00 pm.

Por otro lado, los periodos en horas pico, espeeiale para los desplazamientos
educativos del nivel medio superior y superior aetempla un horario matutino de 06:00
am a 07:00 am en el horario vespertino (intermed®)13:00 pm a 14:00 pm y en el
horario nocturno de 20:00 pm a 21:00 pm.

Los horarios anteriormente descritos para los deaplientos motivados por las
actividades educativas en relacion a los estudiahée nivel medio superior y superior se
determinaron por los horarios establecidos quei@mas instituciones educativas se tiene
para las actividades escolares, es decir, losibsrde inicio de clases son de 07:00 am a
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las 21:00 pm horario para el termino de las clasgsrtidas a lo largo de todo el dia para
los alumnos inscritos en el turno matutino y vesperde ambos niveles.

Cuadro No. 7 Horarios de los desplazamientos educabs

Matutino Horar?o d_e inicio 06:00 am

Horario final 07:00 am

Vespertino Horar?o d_e inicio 13:00 pm
Horario final 14:00 pm

Nocturno Horar?o Qe inicio 20:00 pm

Horario final 21:00 pm

FuenteElaboracién propia.

3.4.4 Distanciay tiempos de los desplazamientos

La duracion de los viajes en tiempo real dependacteres como la distancia que existe
entre el lugar de origen al lugar de destino desead decir, “la distancia recorrida

depende del lugar de residencia o de salida derkopa y de la distribucién del lugar de
destino donde dicha persona quiere llegar” (Algant&010: 82) pero también del

transporte urbano utilizado y su velocidad, ladagtructura vial, y de las condiciones que
se presenten en el transito y circulacion en ladidddes de esta manera el tiempo
promedio es variado para las distancias recorridas.

Las distancias que se recorren hacia institucieuegativas del nivel medio superior y
superior suelen ser mayores ya que la cobertutaicacion de las mismas generalmente
son a nivel regional y metropolitano, en compamaa@ootras instituciones educativas de
nivel basico. Lo que implica utilizar un medio dansporte urbano como transporte
publico, privado u otro medio como la bicicleta gia. En el siguiente cuadro se especifica
las distancias promedio recorridas por vehiculzato.

Cuadro No. 8 Tipo de transporte y distancia recorma

A pie 4ab

Bicicleta 10a 15
Autobus 15a25
Automovil 25a35

Fuente: Alcantara, 2010.

3.4.5 Costo del desplazamiento

Los costos que se generan por los desplazamiemol ¢gboblacion se relacionan y
dependen directamente de la utilizacion y dispésidel transporte urbano existente, para
el caso de la ciudad de Toluca, el transporte pahitbano de pasajeros el costo o tarifa es
de $8.00 M/N viaje/usuario. Para el transporte i@aer como el automovil su costo
depende de varios factores como el consumo de dillel mantenimiento, impuestos
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por adquisicion, estacionamiento, entre otros. Mi&nque el costo para el uso de la
bicicleta es minimo considerando s6lo costos deenamiento en comparacion de los dos
anteriores.

La movilidad urbana en relacion al costo de lopaamientos de las personas también se
le atribuye con el ingreso individual como familio que significa que el salario es una
condicionante para el desplazamiento de la polilaasd como de la utilizacién del tipo de
transporte que le es posible utilizar.

3.5Infraestructura vial en la ciudad de Toluca

Un factor detonante para el desarrollo de una digdda implementacion y dotacion fisica
de ejes viales, los cuales permiten la movilidadn#ggcancias y personas a través de los
medios de transporte, “la infraestructura fisicbreola que discurren juega un papel
fundamental en la eficiencia y eficacia de la mdadl de la poblacion” (Jiménez et al.
2014: 2).

3.5.1 Caracteristicas de las vialidades

Las caracteristicas de la red vial pueden sertatigés y cuantitativas como aspectos del
estado fisico actual de las mismas, dimension wafi@ncapacidad de las vias en aforos
vehiculares, la seguridad vial, red de vialidadesuyjerarquia, entre otros, de los cuales
s6lo algunos se tomaran en cuenta para el diagodstegrado.

3.5.1.1Caracteristicas fisicas

Respecto a las vialidades primarias de la ciudadalieca sus condiciones materiales de
asfalto o capa asfaltica son aceptables, sin aigorde restriccion para los vehiculos, sin
embargo, existen problematicas de este tipo caimakyotras vialidades secundarias. Por
otro lado, se cuenta con elementos auxiliares csefi@lamientos tanto verticales como
horizontales, los mas representativos son crucaompaes, rayas de aproximacion, rayas
de alto total, guarniciones, indicadores con flechmara el sentido de circulacion,
semaforizacion, entre otros sefialamientos (Planidvpal de Desarrollo Urbano de Toluca
2013-2015).

3.5.1.2Dimensiones (longitud y ancho)

En los instrumentos de planeacion para la ciudadaleca no se encontré informacion
especifica de las dimensiones fisicas de anchogitl@ de las vialidades existentes y
actuales que integran la red vial, sin embargoMDBT 2013-2015 describe algunas de
las avenidas o calles primarias en relacion al marde carriles como se presenta el cuadro
siguiente.
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Cuadro No. 9 Numero de carriles por vialidad primaia

Paseo Tollocan 10
José Maria Morelos y Pavén 4
Miguel Hidalgo 4
Independencia 3
Benito Juarez 3
Ignacio Lépez Rayon 3
Venustiano Carranza 6
Valentin Gémez Farias 3
Alfredo del Mazo 8
Heriberto Enriquez 4
José Maria Pino Suarez 6
Prolongacion 5 de Mayo 4
Isidro Fabela 6
Sebastian Lerdo de Tejada 4
Solidaridad Las Torres 9
Felipe Berriozabal 2
Adolfo Lépez Mateos 8
Santos Degollado 4
Paseo Colon 6
José Lépez Portillo 6

Fuentelan Municipal de Desarrollo Urbano de Toluca 22035.

3.5.1.3Capacidad de las vialidades

Existe una sobre oferta del transito de vehiculodaered vial existente y actual de la
ciudad de Toluca, segun el PMDUT 2013-2015 desaueexisten aforos vehiculares en
diversas zonas dentro y fuera de la ciudad sobgeinat vialidades rebasando
continuamente la capacidad de las mismas debidaaedxistencia de las modalidades del
transporte urbano motorizado, dichos aforos denaglacion vehicular ocasionan trafico
vehicular y congestionamiento vial en las vialidadae se describen a continuacion.

Cuadro No. 10 Aforo vehicular en vialidades primaras

José Maria Morelos y Pavén 6,000
Sebastian Lerdo de Tejada 3,170
Independencia 4.023
Valentin Gémez Farias 4,038
José Maria Pino Suéarez 2,310
Benito Juérez 1,994
Ignacio Lépez Rayon 2295

FuenteElaboracion propia con base en el Plan Municipdbesarrollo Urbano de Toluca 2013-2015.

Las vialidades del cuadro anterior interceptan @bgunas vialidades primarias y
secundarias en donde también se puede evidenolalepras de congestionamiento vial y
tréfico vehicular.
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3.5.1.4Seguridad vial

El movimiento vehicular que existe sobre las vedids es constante y continuo
determinado por una velocidad de acuerdo al tipparquizacion de las vialidades para el
transito y circulacion de automoviles por lo tamtebe existir una seguridad vial que
prevenga algun tipo de evento de transito y eeftactos negativos que infieran en la vida
y salud de los usuarios de las vias como los augideviales, adicionalmente los severos
dafios se deben a la composicién del trafico de tgmode vehiculos, su velocidad y

comportamiento de los conductores (Alcantara, 2010)

En este sentido la seguridad vial en algunos puwgpscificos de la ciudad de Toluca, se
tiene que los conflictos viales con mayor impaateano son en vialidades locales con las
intersecciones de vias estatales debido a querimgras no tienen una incidencia sobre la
segundas en cuestion de seguridad vial y mantemionigsico y un ejemplo son las
vialidades de Isidro Fabela con la carretera TeAitacomulco y Paseo Tollocan con la
avenida Heriberto Enriquez” (PMDUT 2013-2015: 150).

3.5.2 Red de infraestructura vial en la ciudad de Toluca

A mediados del siglo XX una de las transformaciahesa estructura urbana de la ciudad
de Toluca, segun la opinion de Hoyos (2007) fueaetbio de la estructura vial reticular a
radio céntrica, tomando en cuenta el centro deiddad y su periferia, dando como

consecuencia una congestion al centro y su proa&unfchcturando la estructura reticular,
mientras que en la periferia se provocd un desovikdnpor la traza existente (Hoyos,

2007, citado en Hoyos y Camacho, 2010).

Otra opinion similar a la anteriormente citada asde Murillo y Sanchez (1991)
describiendo que la estructura vial de la ciudadiaaca es de tipo radial constituida por el
circuito de la avenida Paseo Tollocan siendo etribdigdor vial para el transito y
circulacion del transporte urbano a diversos putan® al interior del area urbana como al
exterior zona conurbada de la ciudad (Murillo y @#z, 1991, citados en Dominguez y
Macedo, 2009).

La estructura fisica de la red vial para la ciudadroluca lo constata el Plan Municipal de
Desarrollo Urbano de Toluca 2013-2015 estableciemdtmodelo vial radial-concéntrico-
discontinuo” (PMDUT 2013-2015: 160). Por lo tanto rfled de infraestructura vial se
integra y caracteriza por una forma radial haciaxéérior de la zona urbana y conurbada
por medio de los ejes regionales y teniendo unéireodad con avenidas locales hacia el
centro de la ciudad, estos ejes regionales tiemen aonectividad con otros centros
administrativos, mientras que la forma reticulacagcteriza al interior de la zona urbana
y conurbada con avenidas y calles locales, adem#&ssdorimarias y secundarias, como lo
muestra el mapa siguiente.
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Mapa No. 2 Red de infraestructura vial de la ciudadle Toluca, 2015

Universidad Auténoma del Estado de México
Facultad de Planeacion Urhana y Regional
Estado de México
Mapa: No. 2

Red de infraestructura vial de la ciudad de Toluca

| SIMBOLOGIA

Limite municipal
- Municipio de Toluca
[E=] Red vial regional
- Red vial primaria

- Vialidades locales (secundarias y
terciarias)

Escala Numeérica:

1:331302

Fuente de
Informacion:

Instituto Nacional de
Estadistica,
Geografiae
Informacion (INEGI).

Elaboré: Jonathan Aminadab Serrano Perdomo

Fuente:Elaboracion propia con base en informacion diditalScince, 2005.

3.5.3 Jerarquizacion vial de la ciudad de Toluca

Las vialidades son ejes estructuradores que perreitdesplazamiento fisico de cualquier
sistema de transporte, asi como de la poblaci@eeeral. La jerarquia de las vialidades es
clave para dar un mejor y mayor uso a las mismasiehdo posible que cada vialidad

cumpla con una funcién al tipo de vehiculos, cafmtide los flujos vehiculares, entre

otros aspectos (Fundacion RACC), asi como las gueopcionan el acceso y conexion a
espacios publicos en la ciudad.

Con base en el Plan Municipal de Desarrollo Urbdedroluca 2013-2015 y el Plan de
Desarrollo Municipal 2009-2012 de Toluca, se esi@bla red de infraestructura vial de la
ciudad de Toluca como se presenta en el cuadr@sigu
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Cuadro No. 11 Red de infraestructura vial de la cidad de Toluca

Carretera México- Solidaridad las  José Maria Andrés Quintana Nezahualcéyotl
Toluca Torres Morelos y Roo

Pavén
Carretera Toluca Benito Juarez  José  Vicente Constituyentes Nicolas Bravo
Atlacomulco Villada
Carretera Toluca- Boulevard Isidro Miguel Hidalgo Cuauhtémoc Paseo Totoltepec
Zitacuaro Fabela y Costilla
Carretera Toluca: Boulevard Paseo Adolfo Felipe Villanueva Paseo Vicente
Naucalpan Toluca-Metepec LoOpez Mateos Guerrero
Carretera Toluca- Calzada al Paseo Coldn Filiberto Navas 1° de Mayo

Ixtapan de la Sal Pacifico

Calzada al Heriberto Paseo de lo¢ Ignacio Comonfort Rio Papaloapan
Pacifico Enriquez Matlatzincas / Albert Einstein
Ignacio Lépez  Paseo Tollocan  Industria Ruta de la
Rayoén Automotriz Independencia
Independencia Prolongacién 5 JesuUs Carranza Santos Degollado
de Mayo
José Lépez Sebastian Lerdo Jesus Reyes Torres Chicas
Portillo de Tejada Heroles
José Maria Pino Venustiano José Marti Urawa
Suérez Carranza
Valentin Gémez Alfredo del Lagunadel VolcAn Valentin Gémez
Farias Mazo Farias
Felipe Santos Manuel Buendia Vicente
Berriozabal Degollado Téllez Girdn Lombardo
Toledano
Salvador Diaz  Filiberto Miguel Hidalgo / Wenceslao Labra
Mirén Gomez San Pedro

Totoltepec

Filiberto Gbmez

Fuente:Elaboracion propia con base erP&n de Desarrollo Municipal 2009-2012 y Plan Mipatde Desarrollo
Urbano de Toluca 2013-2015.

La unica diferencia que existe entre estos doseplas la jerarquizacion de la avenida
Valentin Gomez Farias, el PDM 2009-2012 la contaraspimo secundaria, mientras que el
PMDUT 2013-2015 la considera como primaria, asimigtiiberto Gémez el PMD 2009-
2012 la contempla como primaria y el PMDUT 20132 considera como secundaria.
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3.6 Espacios publicos educativos y recreativos en laudad de Toluca

En la ciudad de Toluca como a nivel municipal senta con todos los niveles de

educacion desde el nivel basico hasta el nivelrsupen relacion a los espacios publicos
educativos del nivel medio superior y superior @egcuelas publicas y privadas existe un
total de 112 y 110 espacios educativos respectine{®MDUT 2013-2015), de los cuales

s6lo se tomaran en cuenta los de caracter pubtida dniversidad Autonoma del Estado

de México.

Actualmente se tiene un total de 52 planteles okl medio superior, mientras que para
los planteles del nivel superior 21 y son autonognosatro estatales, de los cuales solo se
tomaron en cuenta los que estan ubicados dentia dena urbana y conurbada de la
ciudad de Toluca (zona de estudio), asimismo esiemos planteles proporcionan una
cobertura a nivel metropolitano y regional.

La supremacia que tiene la ciudad de Toluca coomtadi central a diferencia del resto de
los centros administrativos cercanos a esta, se ad# oferta que proporciona en el rubro
de la educacién para los jévenes en edad escotar,Iop que gran parte de los
desplazamientos por motivo educativo son focaligaglo distintos puntos de la ciudad,
siendo una de las causas principales para la madilurbana de la poblacidén estudiantil
(poblacion objetivo).

Por otro lado, los espacios publicos como los pesgplaza y jardines son lugares abiertos
en donde existe una cohesion social, es decir, espacios donde debe existir una
convivencia entre los individuos, asimismo soniaados para actividades recreativas,
deportivas, de ocio y de aquellas que puedan bomtial cuidado del medio ambiente de la
ciudad.

3.6.1 Espacios publicos educativos del nivel medio superiy superior

Los espacios publicos educativos oficiales de lavéfaidad Autonoma del Estado de
México para el nivel medio superior y superior @gildad de Toluca son los siguientes:

Cuadro No. 12 Planteles educativos universitariosedla
Universidad Auténoma del Estado de México

Preparatoria No. 1 Lic. Adolfo Lépez Plantel Ciudad Universitaria

Mateos

Preparatoria No. 2 Nezahualcoyotl Plantel PaseérCol
Preparatoria No. 3 Cuauhtémoc Plantel Los Uribe

Preparatoria No. 4 Ignacio Ramirez  Plantel Filiberto Gomez (FACICO)
Calzada

Preparatoria No. 5 Dr. Angel Maria

Garibay Kintana
FuenteElaboracién propia.
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3.6.2 Espacios publicos recreativos

Los espacios publicos recreativos con los que aulentiudad de Toluca son un total de
232 de los cuales se encuentran clasificados ameko siguiente:

Cuadro No. 13 Espacios publicos recreativos en laudad de Toluca

Parques recreativos

Parques

Parques (DIF Municipal)
Parques de Jurisdiccién Estatal
Unidades deportivas

Jardines

Jardines subdelegacionales o secto

Areas verdes
Paseos
Glorietas
Plazas

©

59
22
112

Fuent@lan Municipal de Desarrollo Urbano de Toluca 22035.

Los espacios publicos recreativos mas represeosasion los siguientes:

Cuadro No. 14 Principales espacios publicos recraabs (parques)

Vicente Guerrero

Simon Bolivar

Matlatzincas (El Calvario)
Cuauhtémoc (Alameda Central)
18 de Marzo (Metropolitano)
Luis Donaldo Colosio
Municipal

Urawa

Plaza Estado de
(Metropolitano y Regional)
Parque Metropolitano

Parque Estatal Sierra Morelos
Plaza Gonzélez Arratia

Plaza Angel Maria Garibay Kintana
Plaza Civica (Zécalo)

Plaza Fray Andrés de Castro
Plaza Espafa

Plaza Jaguares

Plaza Toluca

Plaza Teatro Morelos

Méxic

Vicente Guerrero

Colonia 5 de Mayo
Francisco Murguia

La Merced Alameda

Colonia del Parque

Colonia Valle Verde y Terminal
Colonia Reforma y Ferrocarriles
Colonia Progreso
La Maquinita

Colonia Universidad
San Mateo Oxtotitlan
Colonia Centro
Colonia Centro
Colonia Centro
Colonia Centro
Barrio de Zopilocalco
Colonia Francisco Murguia
Colonia Centro
Colonia Centro

Fuent®lan Municipal de Desarrollo Urbano de Toluca 22035.
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La primer parte de este diagnéstico presenté uorpara general en cuanto a la movilidad
urbana en la ciudad de Toluca mediante el usordatkporte urbano actual y existente
principalmente el motorizado y mayormente utilizgado la poblacion en general, asi como
aquellos aspectos que hacen posible los desplazasierbanos mediante este tipo de
vehiculos, sin embargo, esta segunda parte del anisen establecen las variables e
indicadores que permiten la definicion de una nwad urbana en términos de

sostenibilidad a través del uso de un transpotbana e individual como la bicicleta a

diferencia de los anteriores, por lo tanto se mlita y se define la siguiente

caracterizacion de la movilidad urbana a través tdmhsporte urbano sostenible no
motorizado una alternativa para los desplazamieggasrados por una poblacion objetivo,
es decir, los estudiantes universitarios de la €msidad Autonoma del Estado de México
en la ciudad de Toluca, teniendo como efecto ugndistico integrado a partir de dicha
caracterizacion como se muestra a continuacion.

3.7 Caracterizacion de la movilidad urbana, infraestrudura vial y espacios publicos
educativos mediante el uso del transporte urbano stenible no motorizado como
la bicicleta en la ciudad de Toluca

Para definir la problematica existente en cuanta enovilidad urbana en la ciudad de
Toluca, vista desde el uso del transporte urbanmetorizado sostenible, el caso particular
de la bicicleta, por parte de los estudiantes usitazios del nivel medio superior y
superior de la UAEM, fue pertinente detallar infagion respecto al ambito educativo, la
infraestructura existente, asi como aquellas vimsaljue implican utilizar este tipo de
vehiculo como la seguridad vial y personal, equipato e infraestructura para la bicicleta
en los planteles universitarios dentro de la ciudiésima, tiempos y distancias, asi como
sus correspondientes indicadores para tal efeatecserio a la aplicacion de una encuesta
dirigida a la poblacion objetivo como instrumente dpoyo para la obtencion vy
caracterizacion de la informacion que a continuasi presenta.

3.7.1 Presencia de espacios universitarios a nivel estatale la Universidad
Auténoma del Estado de México

En el Estado de México la cobertura educativa déni@ersidad Autbnoma del Estado de
México se encuentra ubicada en 22 municipios éosrgque destaca el municipio de Toluca
y Metepec (Agenda Estadistica, 2013) como lo maedtmapa siguiente.
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Mapa No. 3 Municipios con presencia educativa de la
Universidad Autbnoma del Estado de México, 2015

Universidad Autonoma del Estado de México
Facultad de Planeacion Urhana y Regional
Estado de México

Mapa: No. 3

Municipios con p ia educativa de la
Universidad Auténoma del Estado de México

| SIMBOLOGIA
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Escala Numeérica:

1:331302

Fuente de
Informacion:

Instituto Nacional de
Estadistica,
Geografiae
Informacion (INEGI).

Elaboré: Jonathan Aminadab Serrano Perdomo

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion deetaearia de Planeacion y Desarrollo Instituciod@EM, 2013 e Iris
Scince, 2005.

Segun datos proporcionados por la Agenda Estaalidgida UAEM (UAEM, 2013) a nivel
estatal existe una matricula total de 66,100 alsnngcritos en la Universidad Autonoma
del Estado de México, de los cuales 17,534 corretgoal nivel medio superior y 48,566
al nivel superior.

3.7.2 Matricula de estudiantes a nivel estatal

Cuadro No. 15 Matricula total del sistema dependigr de la
Universidad Auténoma del Estado de México 2013-2014

SISTEMA DEPENDIENTE

NIVEL H M TOTAL
Nivel Medio Superior 8,004 9,530 17,534
Nivel Superior 21,388 27,178 48,566
TOTAL 29,392 36,708 66,100

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degandla Estadistica, (2013), UAEM.
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Gréafico No. 5 Matricula estatal del nivel medio suerior y superior de la
Universidad Autonoma del Estado de México 2013-2014
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Nivel Medio Superior Nivel Superior TOTAL

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién deganéla Estadistica, (2013), UAEM.

El porcentaje de la matricula estatal de alumnakimnas para el nivel medio superior es
de 46% y 54%, mientras que para el nivel superioestia un 44% y 56% hombres y
mujeres respectivamente, expresados en el cuaghafigo siguiente.

Cuadro No. 16 Porcentaje total de la matricula estal de alumnos y alumnas del nivel
medio superior y superior de la Universidad Auténoma del Estado de México

SISTEMA DEPENDIENTE

NIVEL H M TOTAL
Nivel Medio Superior 46% 54% 100%
Nivel Superior 44% 56% 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién degansla Estadistica, (2013), UAEM.

Gréfico No. 6 Porcentaje total de la matricula estal de alumnos y alumnas del nivel
medio superior y superior de la Universidad Auténoma del Estado de México
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de lentig Estadistica, (2013), UAEM.
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Los datos anteriores representan un 27% y 73% uhkatiacula de alumnos por nivel medio
superior y superior respectivamente; por lo quepwede notar que existe una mayor
demanda en el ingreso al nivel superior (facultadesio se expresa en el cuadro y grafico
siguiente.

Cuadro No. 17 Porcentaje total de la matricula estal del nivel medio superior y
superior de la Universidad Autonoma del Estado de kixico

NIVEL NIVEL MEDIO NIVEL TOTAL
SUPERIOR SUPERIOR
TOTAL 17,534 48,566 37,607
PORCENTAJE 27% 73% 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion de lendlg Estadistica, (2013), UAEM.

Grafico No. 7 Porcentaje total de la matricula estal del nivel medio superior y
superior de la Universidad Autonoma del Estado de Mxico

80% 3%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10% -
0% -

27% M SISTEMA DEPENDIENTE

Nivel Medio Superior  NivelSuperior

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degerla Estadistica, (2013), UAEM.

3.7.3 Matricula de estudiantes a nivel municipio de Tolua

Para el municipio de Toluca la matricula total deudiantes inscritos en la Universidad
Auténoma del Estado de México corresponde a un detdl2,338 y 25,269 alumnos del
nivel medio superior y superior respectivamente @dm muestra el cuadro y grafico
siguiente.
Cuadro No. 18 Matricula de alumnos por nivel educato
en el municipio de Toluca 2013-2014

Toluca H M TOTAL H M TOTAL
TOTAL 5614 6,724 12,338 11,300 13,969 25,269

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degarla Estadistica, 2013, UAEM.
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Gréfico No. 8 Matricula de alumnos por nivel educavo
en el municipio de Toluca 2013-2014
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degaendla Estadistica, 2013, UAEM.

El porcentaje para el nivel medio superior y sugede alumnos y alumnas se encuentran
expresados en el cuadro y grafico siguiente.

Cuadro No. 19 Porcentaje de la matricula de alumnggor nivel educativo
en el municipio de Toluca 2013-2014

MUNICIPIO MEDIO SUPERIOR SUPERIOR
Toluca H M TOTAL H M TOTAL
TOTAL 46% 54% 100%  45% 55% 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon deganila Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 9 Porcentaje de la matricula de alumnopor nivel educativo
en el municipio de Toluca 2013-2014
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degendla Estadistica, 2013, UAEM.
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El total de alumnos en el municipio de Toluca e8d@&07 estudiantes inscritos hasta el
periodo 2013-2014 de los cuales el 33% correspahd&rel medio superior, mientras que
para el nivel superior es de 67% como lo muestcaadro y grafico respectivamente.

Cuadro No. 20 Porcentaje de matricula total de alumos por nivel educativo
en el municipio de Toluca 2013-2014

NIVEL NIVEL MEDIO NIVEL TOTAL
SUPERIOR SUPERIOR

TOTAL 12,338 25,269 37,607

PORCENTAJE 33% 67% 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informaciéon degerila Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 10 Porcentaje de matricula total de almnos por nivel educativo
en el municipio de Toluca 2013-2014
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién deganéla Estadistica, 2013, UAEM.

3.7.4 Matricula de estudiantes a nivel ciudad de Toluca

Para el caso especifico de la ciudad de Tolucalexién a los planteles del nivel medio
superior y superior (preparatorias y facultadesgusmta con nueve equipamientos de los
cuales cinco corresponde a planteles de prepaatauatro a planteles de facultades con
una matricula total de 12,338 y 24,585 alumnos e@s@mmente inscritos por nivel
educativo hasta el periodo 2013-2014 de la UnigatsiAutonoma del Estado de México,
representados en el cuadro y gréfico siguientes.
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Cuadro No. 21 Matricula total de alumnos por niveimedio superior y superior en la
ciudad de Toluca de la Universidad Autbnoma del Eatlo de México 2013-2014

CIUDAD MEDIO SUPERIOR SUPERIOR
Toluca H M TOTAL H M TOTAL
TOTAL 5614 6,724 12,338 10,663 13,922 24,585

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién deganila Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 11 Matricula total de alumnos por nivelmedio superior y superior en la
ciudad de Toluca de la Universidad Autbnoma del Eatlo de México 2013-2014
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Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon deganéla Estadistica, 2013, UAEM.

El porcentaje total de alumnos y alumnas paravell medio superior representa un 46% y
54% mientras que para el nivel superior le corredpoun 44% y 56% de alumnos y
alumnas respectivamente en relacion a los nueveeda existentes de la Universidad
Auténoma del Estado de México en la ciudad de Tokxpresados en el cuadro y grafico
siguiente.

Cuadro No. 22 Porcentaje de matricula de alumnosalumnas por nivel educativo en
la ciudad de Toluca de la Universidad Autbnoma detstado de México

CIUDAD MEDIO SUPERIOF SUPERIOF
TOLUCA H M TOTAL H M TOTAL
TOTAL 46% 54% 100% 43% 57% 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion degandla Estadistica, 2013, UAEM.

100



Grafico No. 12 Porcentaje de matricula de alumnos glumnas por nivel educativo en
la ciudad de Toluca de la Universidad Autbnoma ddtstado de México
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degendla Estadistica, 2013, UAEM.

Respecto al porcentaje total de la matricula dadesttes universitarios de los nueve
planteles de la UAEM en la ciudad de Toluca, el 3®%corresponde al nivel medio
superior, mientras que un 67% le corresponde @&l sivperior, expresados en el cuadro y
grafico siguiente.

Cuadro No. 23 Porcentaje total de la matricula delamnos en la ciudad de Toluca de
la Universidad Autonoma del Estado de México

SISTEMA DEPENDIENTE

TOLUCA NIVEL MEDIO NIVEL TOTAL
SUPERIOR SUPERIOR

TOTAL 12,338 24,585 36,923

PORCENTAJE 33% 67% 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion deganla Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 13 Porcentaje total de la matricula dalumnos en la ciudad de Toluca de
la Universidad Auténoma del Estado de México
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Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon deganila Estadistica, 2013, UAEM.
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3.7.5 Ubicacion de los nueve planteles del nivel medio erior y superior de la
Universidad Auténoma del Estado de México en la cidad de Toluca

La ciudad de Toluca (zona urbana y conurbada) siémdona de estudio a nivel educativo
cuenta como ya se describié anteriormente con nespacios educativos de la UAEM,
ubicados en diferentes puntos de la ciudad corpodeenta el mapa siguiente.

Mapa No. 4 Ubicacion y distribucion de planteles umersitarios de la Universidad
Autonoma del Estado de México en la ciudad de Tolag2015

P
Universidad Autonoma del Estado de México

Facultad de Planeacidon Urbana y Regional
Estado de Mexico
Mapa: No. 4

Dbicacian v disfibusion der
universitarios de la UAEM en la ciudad de Toluca

| SIMBOLOGIA

Limite municipal

- Zona urbana y conurbada

Zona de estudio de la Ciudad de Toluca
‘ Planteles nivel medio superior

. Planteles nivel superior

Escala Numeérica:

1:331302

Fuente de
Informacion:

Instituto Nacional de
Estadistica,
Geografiae
Informacion (INEGI).

Elaboré: Jonathan Aminadab Serrano Perdomo

Fuente:Elaboracién propia con base en informacion diditalScince, 2005.

3.7.5.1Matricula de estudiantes del nivel educativo medisuperior de los cinco
planteles de preparatoria de la UAEM en la ciudad d Toluca

En la ciudad de Toluca se cuenta con cinco platé nivel medio superior distribuidos
en diversos puntos de la misma ciudad, los cualgsopcionan una cobertura educativa
para la mayor parte de la poblacion en edad déiastu

El rango de edad de la poblacién estudiantil se@mtca entre los 15 y los 17 afios de edad,
contemplando al municipio de Toluca y su zona npefitana principalmente con
Metepec, Lerma, San Mateo Atenco, Zinacantepec rjoldya de Judrez, entre otros.
Dentro de cada uno de estos planteles se atiendenamero determinado de estudiantes,
los cuales se expresan en el cuadro y graficoesitgii
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Cuadro No. 24 Matricula del nivel medio superior po plantel educativo
en la ciudad de Toluca 2013-2014

MATRICULA
PLANTEL ESCUELA PREPARATORIA H M TOTAL
Preparatoria No. 1 Lic. Adolfo Lépez Mateos 1,2321,529 2,761
Preparatoria No. 2 Nezahualcéyotl 1,228 1,534 2,762
Preparatoria No. 3 Cuauhtémoc 1,2431,462 2,705

Preparatoria No. 4 Ignacio Ramirez Calzac 916 1,048 1,964
Preparatoria No. 5 Dr. Angel Ma. Garibay 995 1,151 2,146
Kintana

TOTAL 5614 6,724 12,338

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién deganéla Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 14 Matricula del nivel medio superior pr plantel educativo
en la ciudad de Toluca 2013-2014
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PreparatoriaNo. 1 PreparatoriaNo. 2 PreparatoriaNo. 3 PreparatoriaNo. 4 Preparatoria No. 5
Lic.Adolfo Lépez ~ Nezahualcdyotl Cuauhtémoc Ignacio Ramirez Dr. Angel Ma.
Mateos Calzada Garibay Kintana

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion deganila Estadistica, 2013, UAEM.

Los tres primeros planteles representa el mayorendie alumnos inscritos, seguido del
plantel nimero cinco, mientras que el plantel nonoeratro representa un ndamero inferior
al resto de los planteles. La representacion eceptajes por plantel preparatoria es de la
siguiente manera.
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Grafico No. 15 Porcentaje de la matricula del nivetnedio superior por
plantel educativo en la ciudad de Toluca 2013-2014
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degendla Estadistica, 2013, UAEM.

La matricula total de alumnos y alumnas entre ilosocplanteles se expresa en el siguiente
cuadro y grafico.

Cuadro No. 25 Matricula general de alumnos y alumredel
nivel medio superior
TOTALH TOTAL M TOTAL
5,614 6,724 12,338

Fuente: Elaboracion propia con base en informaciéon degandla Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 16 Matricula general de alumnos y alumas del
nivel medio superior
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degerila Estadistica, 2013, UAEM.
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La expresion de los datos determina que existeayormumero de alumnas en relacion a
la existencia de alumnos con una variacion de 1gstQdiantes. El siguiente cuadro y
grafico representan los datos en porcentajes.

Cuadro No. 26 Porcentaje de la matricula general dalumnos y alumnas del
nivel medio superior

TOTAL H TOTAL M TOTAL
46% 54% 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informaciéon deganala Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 17 Porcentaje de la matricula general@alumnos y alumnas del
nivel medio superior
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degamia Estadistica, 2013, UAEM.

3.7.5.2Matricula de estudiantes del nivel educativo supeor de los cuatro planteles de
facultades de la UAEM en la ciudad de Toluca

Respecto a los planteles educativos del nivel supen la ciudad de Toluca se contemplan
s6lo cuatro planteles universitarios, los cualegaein diversas carreras o licenciaturas
distribuidas en diferentes puntos de la ciudad datertura a nivel zona metropolitana y
regional de Toluca para la poblacién en edad esealae los 18 a los 24 afios de edad. En
estos planteles se atiende a un nimero especé#iestddiantes, representados en el cuadro
y grafico siguiente.
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Cuadro No. 27 Matricula total de alumnos de los plateles universitarios del nivel
superior de la Universidad Autonoma del Estado de xico 2013-2014

Facultad de Arquitectura y Disefio 913 745 1,658
Facultad de Artes 198 173 371
Facultad de Ciencias Politicas y Sociales 467 503 970
Facultad de Contaduria y Administraciér 1,420 1,609 3,029
Facultad de Derecho 923 1,151 2,074
Ciudad Facultad de Economia 606 800 1,406
Universitaria — Facyitad de Geografia 294 234 528
Facultad de Humanidades 430 569 999
Facultad de Ingenieria 1,664 364 2,028
Facultad de Turismo y Gastronomia 365 636 1,001
Subtotal 7,280 6,784 14,064
Facultad de Antropologia 158 198 356
Facultad de Enfermeria y Obstetricia 228 1,1551,383
Facultad de Lenguas 310 624 934
’ Facultad de Medicina 722 1,156 1,878
Colon Facultad de Odontologia 171 487 658
Facultad de Planeacion Urbana y Regional 247 331 578
Facultad de Quimica 429 589 1,018
Subtotal 2,265 4,540 6,805
Filiberto Gbmez Facultad de Ciencias de la Conducta 490 1,654 2,144
(FACICO) Subtotal 490 1,654 2,144
) Facultad de Contaduria y Administraciol 628 944 1572
Los Uribe  gyptotal 628 944 1572
TOTAL 10,663 13,922 24,585

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degarla Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 18 Matricula total de alumnos de los @inteles universitarios del nivel
superior de la Universidad Auténoma del Estado de xico 2013-2014
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degendla Estadistica, 2013, UAEM.

106



Con base en la informacion del cuadro anteriootal de alumnos del plantel educativo de
Ciudad Universitaria es quien se posiciona conafannimero de estudiantes, seguido del
plantel Colon, el plantel Filiberto Gémez-FacultalCiencias de la Conducta (FACICO) y

finalmente con el plantel Los Uribe, de igual forraa estos planteles predomina la

presencia de las mujeres ante el nimero de honms@#os en el nivel superior. Los datos

expresados en porcentajes se encuentran en ebgugthfico siguiente.

Cuadro No. 28 Porcentaje de la matricula total delamnos de los planteles
universitarios del nivel superior de la UniversidadAutbnoma del Estado de México

H M TOTAL
43% 57% 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon deganila Estadistica, 2013, UAEM.

Grafico No. 19 Porcentaje de la matricula total dalumnos de los planteles
universitarios del nivel superior de la UniversidadAutbnoma del Estado de México
2013-2014
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacién degentla Estadistica, 2013, UAEM.

Cuadro No. 29 Porcentaje de la matricula total delamnos por plantel universitario
del nivel superior de la Universidad Autbnoma del Btado de México

TOTAL DE

PLANTEL ALUMNOS PORCENTAJE
Ciudad Universitaria 14,064 57%
Colon 6,805 28%
Filiberto Gomez 2,144 9%
(FACICO)

Los Uribe 1,572 6%
TOTAL 24,585 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon deganila Estadistica, 2013, UAEM.
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Gréafico No. 20 Matricula total de alumnos por planel universitario
del nivel superior de la Universidad Autonoma del Btado de México
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Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon deganila Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 21 Porcentaje de la matricula total dalumnos por plantel universitario
del nivel superior de la Universidad Auténoma del Btado de México
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degemla Estadistica, 2013, UAEM.

El mayor porcentaje de alumnos se encuentra etaetep Ciudad Universitaria con un
57% en comparacién con el resto con un 28%, 9% p&@% cada plantel respectivamente.

A continuacién se presenta la matricula por cada dm los cuatro planteles del nivel
superior iniciando con el plantel Ciudad Univensita plantel Colén, plantel Filiberto
GOmez-Facultad Ciencias de la Conducta (FACICOagtpl Los Uribe.
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El plantel Ciudad Universitaria cuenta con un takal14,064 estudiantes, de los cuales el
52% corresponde a hombres y el 48% a mujeres, eifitas a diferencia de la matricula
total de alumnos por género, los hombres son gsiitéeieen mayor predominancia ante las
mujeres en dicho plantel como se muestra en elrGiNal 30.

Por otro lado, a pesar de que existe un mayor raigemujeres en la mayor parte de las
facultades del plantel Ciudad Universitaria, retpead nimero de hombres, son estos
quienes representan el 52% ya que en el caso Bspeld la facultad de Ingenieria existe
un total de 1,664 respecto a las mujeres con ahdet364 alumnas como se observa en el
siguiente cuadro.

Cuadro No. 30 Matricula total de alumnos, plantel niversitario
Ciudad Universitaria

Facultad de Arquitectura y Disefio 913 745 1,658
Facultad de Artes 198 173 371
Facultad de Ciencias Politicas y Socia 467 503 970
Facultad de Contaduria y Administracioh,420 1,609 3,029

Ciudad Facultad de Derecho, 923 1,151 2,074
Universitaria Facultad de Economia 606 800 1,406
Facultad de Geografia 294 234 528

Facultad de Humanidades 430569 999

Facultad de Ingenieria 1,664 364 2,028

Facultad de Turismo y Gastronomia 365636 1,001

Total 7,280 6,784 14,064

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degerila Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 22 Matricula total de alumnos, planteluniversitario
Ciudad Universitaria

16,000 14,064
14,000 —

12,000 —
1:333 7280 784 o
6,000 -
4,000 -
2,000 -
0

M
W TOTAL

Ciudad Universitaria

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degentla Estadistica, 2013, UAEM.
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Cuadro No. 31 Porcentaje de la matricula total delamnos, plantel universitario
Ciudad Universitaria
H M TOTAL
52% 48% 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon deganila Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 23 Porcentaje de la matricula total dalumnos, plantel universitario
Ciudad Universitaria
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degendla Estadistica, 2013, UAEM.

El plantel Col6én a diferencia del anterior ofrecemenor nimero de carreras educativas
contando solo con siete facultades, las cualesrsuma matricula total de 6,805 alumnos,
en este plantel el porcentaje de hombres estaseeelo con un 33% respecto al 67% de
mujeres, inferior y superior respectivamente atpotaje del plantel Ciudad Universitaria.

Cuadro No. 32 Matricula total de alumnos, plantel niversitario Colon

Plantel Facultad H M  TOTAL
Facultad de Antropologia 158 198 356
Facultad de Enfermeria y Obstetricia 228155 1,383
Facultad de Lenguas 310 624 934

Colén Facultad de Medicina 722,156 1,878
Facultad de Odontologia 171 487 658
Facultad de Planeaciéon Urbana y RegionaR47 331 578
Facultad de Quimica 429 589 1,018
Total 2,265 4,540 6,805

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion degandla Estadistica, 2013, UAEM.
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Gréafico No. 24 Matricula total de alumnos, planteuniversitario Colon
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacion degenla Estadistica, 2013, UAEM.

Cuadro No. 33 Porcentaje de la matricula total delamnos, plantel
universitario Colon
H M TOTAL
33% 67% 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion deganila Estadistica, 2013, UAEM.

Grafico No. 25 Porcentaje de la matricula total dalumnos, plantel
universitario Colén
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion deganfla Estadistica, 2013, UAEM.
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El plantel Filiberto Gdmez-Facultad de Cienciaslal€onducta (FACICO) es un plantel

gue a su interior sélo cuenta con una facultaditd ofrece cuatro licenciaturas, tendiendo
una matricula total de 2,144 alumnos, de los cuele23% es de hombres y 77% le
corresponde a las mujeres.

Cuadro No. 34 Matricula total de alumnos, plantel niversitario
Filiberto Gémez (FACICO)

Plantel Facultad H M TOTAL
Filiberto Facultad de Ciencias de la Condu 490 1,654 2,144
Goémez
(FACICO) Total 490 1,654 2,144

FuenteéElaboracion propia con base en informacion degentla Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 26 Matricula total de alumnos, planteluniversitario
Filiberto Gémez (FACICO)
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degendla Estadistica, 2013, UAEM.

Cuadro No. 35 Porcentaje de la matricula total delamnos, plantel universitario
Filiberto Gémez (FACICO)
H M TOTAL
23% 77% 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degenila Estadistica, 2013, UAEM.
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Gréfico No. 27 Porcentaje de la matricula total dalumnos, plantel universitario
Filiberto Gémez (FACICO)
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacion degendla Estadistica, 2013, UAEM.

Cuadro No. 36 Matricula total de alumnos, plantel niversitario

Los Uribe
Plantel Facultad H M  TOTAL
Los Facultad de Contaduria y Administraci 628 944 1,572
Uribe Total 628 944 1,572

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degerila Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 28 Matricula total de alumnos, planteluniversitario
Los Uribe
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degerila Estadistica, 2013, UAEM.
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Cuadro No. 37 Porcentaje de la matricula total delamnos, plantel universitario

Los Uribe
H M TOTAL
40% 60% 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién deganéla Estadistica, 2013, UAEM.

Gréfico No. 29 Porcentaje de la matricula total dalumnos, plantel universitario
Los Uribe

70%

60%
60%

50%

40%

40%
HH

30% - MM
20% -

10% -

0%
Los Uribe

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion degantla Estadistica, 2013, UAEM.

Derivado de la informacion anteriormente descritaivel estatal, municipal y ciudad de
Toluca en relacion a la matricula de estudiantégetsitarios por plantel del nivel medio
superior y superior de la Universidad Autonomakithdo de México, sirvieron de utilidad
para tener un acercamiento a la poblacién obje&salecir, la informacion obtenida de la
Agenda Estadistica, 2013 de la UAEM, la cual, tielamentos suficientes para lograr el
objetivo de esta investigacion.

Por lo tanto, se logré obtener informacion cuatitisade los estudiantes universitarios
inscritos en dicha instituciones, de los cuales sl porcentaje de ellos hacen uso de la
bicicleta como medio de transporte cotidiano y radivo para efectuar sus
desplazamientos para asistir a la escuela dentta cladad de Toluca. Este porcentaje de
alumnos que utilizan la bicicleta abrieron el pasoa establecer informacion valiosa y
oportuna respecto a la movilidad urbana en la duda Toluca respecto al uso de la
bicicleta como transporte urbano sostenible no rnmado para sus desplazamientos
cotidianos.

3.8Uso de la bicicleta como medio de transporte urbaneostenible no motorizado,
una alternativa para los desplazamientos de los esliantes universitarios de la
UAEM

Actualmente la ciudad de Toluca, no cuenta consdat® precisen y ayuden a establecer
las caracteristicas del uso del medio de transpobbiEno sostenible no motorizado como la
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bicicleta, una alternativa para los desplazamiedtsa poblacion, especialmente de los
ciclistas universitarios de los nueve planteles mieél medio superior y superior de la
Universidad Autonoma del Estado de México ubicatodicha ciudad.

Derivado de lo anterior se elabor¢ y aplico unauesta dirigida a una parte de la poblacion
estudiantil universitaria de ambos niveles eduoatique utiliza s6lo y Unicamente la
bicicleta, es decir, como no se tiene un conteadéstiico y exacto de los estudiantes
universitarios del nivel medio superior y supeore utilizan la bicicleta como medio de
transporte cotidiano, se recurrié a la obtenciomm® muestra de caracter aleatorio de los
usuarios de la bicicleta en cada uno de los nutardggbes de la UAEM en la ciudad de
Toluca.

La aplicacion de las encuestas se llevo a cab@a®primeras dos semanas de inicio de
semestre del periodo 2015a, es decir, en las dioenas semanas del mes de febrero del
afilo en curso obteniendo un total de I%uestas entre ambos niveles educativos
universitarios (nivel medio superior y superior)lde estudiantes que utilizan la bicicleta.
El procedimiento para su aplicacion fue de formesencial y consistié en abordar a los
estudiantes universitarios en cada uno de los gdeide la Universidad Autonoma del
Estado de México en la ciudad de Toluca, es dewilps cinco planteles de preparatorias y
los cuatro correspondientes a facultades paraegp®ndieran al cuestionario y obtener los
datos cuantitativos como cualitativos respectosal de la bicicleta, infraestructura vial en
la ciudad como en los espacios publicos universggplanteles), entre otros aspectos.

Los diversos puntos donde se llevaron a cabo lasestas son los que se presentan en el
cuadro siguiente.

Cuadro No. 38 PLANTELES UNIVERSITARIOS DE LA UNIVER SIDAD
AUTONOMA DEL ESTADO DE MEXICO EN LA CIUDAD DE TOLUC A

Plantel Preparatoria No. 1 Adolfo L6pez Mateos Plantel Ciudad Universitaria

Plantel Preparatoria No. 2 Nezahualcéyotl Pla@tdbn

Plantel Preparatoria No. 3 Cuauhtémoc Plantel Filiberto Gomez (FACICO)
Plantel Preparatoria No. 4 Ignacio Ramire2lantel Los Uribe

Calzada

Plantel Preparatoria No. 5 Angel Ma. Garibay

Kintana

Fuente: Elaboracion propia.

3.8.1 Alumnos del nivel medio superior y superior, usuans de la bicicleta

A continuacion se presenta el cuadro corresporgigntiotal de encuestas aplicadas en los
nueve planteles de ambos niveles educativos deABM) este nimero de encuestas
corresponden al numero de estudiantes que utiledmcicleta, como el tipo y medio de
transporte mas conveniente para su movilidad yldesmiento en la ciudad, asi como para
asistir a su plantel educativo (escuela).
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Cuadro No. 39 Total de encuestas aplicadas a citéis universitarios del nivel medio
superior y superior de la Universidad Autbnoma deEstado de México en la ciudad de
Toluca, 2014

No. de
ENCUESTAS APLICADAS POR PLANTEL UNIVERSITARIO  encuestas No. de

encuestas Porcentaje

por plantel aplicadas

LUGAR DE APLICACION DE LAS ENCUESTAS y facultad

Plantel Adolfo L6pez Mateos 5 5 5%
Plantel Nezahualcéyotl 3 3 3%
Preparatorias Plantel Cuauhtémoc 3 3 3%
Plantel Ignacio Ramirez Calzada 2 2 204
Plantel Angel Ma. Garibay Kintana 5 5 504
Facultad de Arquitectura y Disefio 17
Facultad de Artes 3
Facultad de Ciencias Politicas y 1
Sociales
Facultad de Contaduria y 1
Administracion
Plantel Facultad de Derecho
Ciudad 0 37 36%
Universitaria Facultad de Economia 5
Facultad de Geografia 0
Facultad de Humanidades 2
Facultad de Ingenieria 7
Facultad de Turismo y 1
Gastronomia
Facultades Facultad de Antropologia 4
Facultad de Lenguas 5
Facultad de Odontologia 0
Plantel Facultad de Planeacién Urbana y
colbn, Regional 13 32 31%
Facultad de Enfermeriay 0
Obstetricia
Facultad de Medicina 7
Facultad de Quimica 3
Plantel Facultad de Ciencias de la
Filiberto ~ Conducta o
Gomez 14 14 14%
(FACICO)
Plantel Los Facultad de Contaduria y 5 2 204
Uribe Administracion ?
TOTAL DE ENCUESTAS 103 103 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las encuestas aplicadalistas universitarios del
nivel medio superior y superior de la UAEM, 2014.
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Gréfico No. 30 Total de ciclistas universitarios denivel medio superior y superior
de la UAEM

TOTAL 103
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedesltados obtenidos de las encuestas aplicadalistas universitarios del
nivel medio superior y superior de la UAEM.

Gréfico No. 31 Porcentaje de ciclistas universitads del nivel medio superior y
superior de la UAEM

TOTAL 100%
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las encuestas aplicadabistas universitarios del
nivel medio superior y superior de la UAEM.

117



A partir de estos datos es como se procedié alrcion de las variables e indicadores
gue se establecieron anteriormente para la camt®m de la informacion obtenida en
este diagndstico integral y con base a la aplicad&las encuestas en los nueve planteles,
asimismo se destaca como una de las principalesnciles aportaciones con informacion
valiosa de datos cuantitativos y cualitativos dtgael proceso de este trabajo de
investigacion y que posteriormente puedan seridgaat para futuras investigaciones.

Por otra parte, los datos proporcionados dan ldappara conocer el ambito de la

movilidad urbana respecto al uso de la bicicletaedacion a la situacion actual y existente,
asimismo la implicancia directa con lo que sucemte&li@namente en el entorno urbano, es
decir, comprender cudl es el lugar que tiene y ¢eifapbicicleta como medio de transporte

alternativo ante el resto del transporte motorizadd como la posicion de los usuarios y
ciclistas universitarios en el contexto urbanoadeilidad de Toluca.

Como se menciono anteriormente, en la ciudad decdalo se cuenta con informacién que
establezca estadisticamente un conteo de la poblacie utiliza un medio alternativo de
transporte urbano sostenible no motorizado comditicleta para una movilidad y
desplazamiento urbano dentro de la ciudad, sin egopaste trabajo de investigacion
realiza un conteo de la poblacion objetivo, esrdel@ la poblacion universitaria activa en
edad escolar del nivel medio superior y superidadéniversidad Autonoma del Estado de
México que utiliza la bicicleta como medio de t@a$e cotidiano para sus desplazamientos
y asistir a la escuela.

La mayor parte de la poblacion de la ciudad de daolentre la zona urbana y conurbada
especificamente entre el municipio de Toluca y Wleteutiliza medios motorizados como
el transporte publico urbano de pasajeros y elnadnd particular en cambio, existen
habitantes en un rango de edades entre los 1@aoc$by mas, que por algun motivo hacen
uso de un medio de transporte alternativo comaclaléta en comparacion a la poblacion
que utiliza el transporte motorizado.

La poblacién estudiantil universitaria del nivel diee superior y superior de la UAEM,

entre los grupos de edad de los 15 a 25 afiosamtitbmo se describid anteriormente al
menos cuatro tipos de transporte urbano, el tratesgmiblico urbano de pasajeros, el
automovil particular, la motocicleta y la bicicletaor lo tanto y para los fines de este
trabajo de investigacion se hace referencia alcoidiano de la bicicleta como un tipo y
medio de transporte que utiliza un porcentaje deelstudiantes universitarios de dicha
institucion. A continuacion se presentan las véesle indicadores correspondientes.
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Mapa No. 5 Nivel de usuarios de los nueve plantelansiversitarios
de la UAEM en la ciudad de Toluca, 2015

iversidAuldnoma del Estado de Mexico
Facultad de Planeacién Urbana y Regional
Estado de Mexico
Mapa: No. 5

Nivel de usuarios de los nueve planteles
universitarios de la UAEM en la ciudad de Toluca

SIMBOLOGIA

Alto  33-37
Medio 6232
Bajo 0-5

Escala Numeérica:

1:331302

Fuente de
Informacion:

Instituto Nacional de
Estadistica,
Geografiae
Informacion (INEGI).

Elaboré: Jonathan Aminadab Serrano Perdomo

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion diditalScince, 2005.

3.8.2 Datos generales del perfil del ciclista universitao en la ciudad de Toluca

Es necesario tener en cuenta datos basicos, niesesalimportantes de los ciclistas
universitarios por lo que se recurrié a la obtemalé datos muy generales como saber el
género de los ciclistas, lugar de origen de lopldeamientos, aquellos factores que hacen
posible que utilicen la bicicleta, el tiempo en&iftilizandola como vehiculo cotidiano, los
dias a la semana, asi como otros motivos que haxshle su funcién y utilidad como
medio de transporte, los cuales se especificami@ncacion.

3.8.2.1Uso de la bicicleta en relacion al género de lohistas universitarios

La distribuciéon de hombres y mujeres para el ustadzcicleta como medio de transporte
urbano sostenible no motorizado se muestran eruadre y grafico siguiente, en su

mayoria son los hombres quienes hacen uso deitdebacobteniendo un 76% de usuarios
mientras que para el caso de las mujeres alcanz24Un del total de los estudiantes
encuestados y datos obtenidos.
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Cuadro No. 40 Género del ciclista universitario

GENERO NO. DE ENCUESTA PORCENTAJE
Mujer 25 24%
Hombre 78 76%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadaslstids universitarios del nivel medio superior patior de la UAEM.

Gréfico No. 32 Género del ciclista universitario
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FuenteéElaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadagclstas universitarios del nivel medio superiaguperior de la UAEM.

Gréfico No. 33 Porcentaje de género del ciclista irersitario
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Fuentélaboracién propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadaiclesstas universitarios del nivel medio supesiguperior de la UAEM.
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Los datos indican que los hombres son quienes hasemmayor de la bicicleta como
medio de transporte alternativo, existiendo una gréerencia respecto al porcentaje de las
mujeres, por lo que deben existir diversos motpas que las mujeres sean escasamente
usuarias de este tipo de vehiculo, entre los qadgrudestacar la seguridad vial y personal
en la ciudad y por otro lado la falta y carencianfieestructura ciclista como las ciclovias.

Imagenes No. 23 y 24 Género del ciclista universita

3.8.2.2Lugar de origen de los desplazamientos de los c8tls universitarios

Los equipamientos educativos del nivel medio sopeyi superior de la UAEM, se
concentran en la ciudad de Toluca, por lo que sgieden en el lugar de destino para los
ciclistas universitarios, por tal motivo, la mayarte de los desplazamientos se originan en
el mismo municipio y ciudad de Toluca y de los oenturbanos cercanos al mismo, entre
los que destaca el municipio de Metepec y ZinapaateLos datos obtenidos para los
desplazamientos como puntos de origen hacia legstis planteles educativos de ambos
niveles son el municipio de Toluca con un total 83 mientras que para el resto de los
municipios considerados como “otros” (Metepec y afemtepec) principalmente, les
corresponde un 15% por lo tanto, los desplazansemoe realizan los ciclistas
universitarios, se obtuvo que en su mayoria sactieddos en la propia ciudad de Toluca.

Cuadro No. 41 Origen de los desplazamientos en hit#ta por municipio

Toluca 88 85%
Otro 15 15%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas lesstas universitarios del nivel medio superior patior de la UAEM.
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Gréfico No. 34 Origen de los desplazamientos en @teta por municipio
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FuenteElaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.

Grafico No. 35 Porcentaje del origen de los desplamientos en bicicleta

por municipio
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FuenteElaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #&tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Un aspecto importante que destaca dentro de leaapin de las encuestas, es que parte de
la poblacion que fue encuestada y que por obvianratiliza la bicicleta es proveniente de
otro municipio no cercano a la Zona Metropolitaeal@luca, y que actualmente radica en
la ciudad, tal es el caso y ejemplo de algunosstas universitarios que migraron de
Luvianos, Villa Victoria, Atlacomulco, Amanalco dgecerra, entre otros y su residencia

habitual pero temporal es en la ciudad de Toluca.

122



3.8.2.3Factores que implican el uso de la bicicleta como edio de transporte
alternativo

Los motivos que implican que los ciclistas univiarsds realicen un desplazamiento desde
su lugar de origen hacia el destino, son los taetfes considerados en la encuesta, los
cuales se muestra en el siguiente cuadro y gréggqmectivamente.

Cuadro No. 42 Factores que implican el uso de ladicleta

Es mejor que el transporte publico colect 10 10%
Ayuda a la salud y economia 15 15%
Mejora y cuida el medio ambiente 3 3%
Todas las anteriores 75 73%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las encuestas aplicadelistas
universitarios del nivel medio superiauperior de la UAEM.

Gréfico No. 36 Factores que implican el uso de ladicleta
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FuenteElaboracion propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a talianiversitarios del nivel medio superior y sigeatte la UAEM.
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Gréfico No. 37 Porcentaje de los factores que imgkan el uso de la bicicleta
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FuenteElaboracion propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a talianiversitarios del nivel medio superior y sigette la UAEM.

Los datos que muestran los graficos, es que enagwria con un 73% los encuestados
expresan que el uso de la bicicleta es mejor gtram$porte publico urbano de pasajeros,
ayuda a la salud y economia y mejora y cuida eiorembiente.

3.8.2.4Tiempo en afos utilizando la bicicleta

Este factor nos indica el tiempo de experienciatopree un ciclista universitario utilizando
la bicicleta a diferencia de los usuarios que apémaian o comenzaron a utilizarla para
desplazarse en la ciudad y asistir a la escuel@nsbargo, existe una discrepancia entre las
tres primeras cifras relativas, es decir, paragos llevan de meses a un afio son mas
usuarios a diferencia de los que llevan dos afiagtitizarla, mientras que los que llevan
mas de tres afios conocen lo que implica ser uistaicl

Cuadro No. 43 Tiempo en afios usando la bicicleta

MESES 22 21%
1 23 22%
2 16 16%
3 -mas 42 41%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astédiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.
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Gréfico No. 38 Tiempo en afios usando la bicicleta
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FuenteElaboracion propia con base en informacion dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a cdishiversitarios del nivel medio superior y supedie la UAEM.

Gréfico No. 39 Porcentaje de tiempo en afios usantiobicicleta
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FuenteElaboracion propia con base en informacion dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a cdishiversitarios del nivel medio superior y supedie la UAEM.

Los datos obtenidos en este factor representamueofel aumento o decremento de los
usuarios, especialmente para los estudiantes yautijiar la bicicleta en la ciudad
conlleva mucha responsabilidad y riesgo de no patencién a esta poblacion la
probabilidad de que disminuya es mayor a la pobtagiie opte por usar la bicicleta.
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3.8.2.5Dias a la semana para utilizar la bicicleta

Los estudiantes que utilizan la bicicleta comodpamte cotidiano para asistir a la escuela,
implica que la usen los cinco dias a la semanagemibargo, hay factores cualitativos y
circunstancias que impiden y hacen un decrementniliad de este vehiculo por semana,
por mencionar algunos es el trafico vehicular ygestionamiento vial para el caso de la
cifra relativa del 12%.

Para el caso de la cifra del 43% y 46% tiene utexi@n directa con el factor de afios
(tiempo), es decir, los ciclistas universitario quilizan la bicicleta los 5 dias a la semana
tiene mas experiencia para circular por la ciudad.

Cuadro No. 44 Dias a la semana para utilizar la bicleta

DIAS/SEMANA NO. DE ENCUESTAS PORCENTAJE
DeOa?Z2 12 12%
De3ab 44 43%
De5a7 47 46%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las encuestas aplicadas a
ciclistas universitarios del nivel medigperior y superior de la UAEM.

Gréfico No. 40 Dias a la semana para utilizar la bicleta
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.
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Gréfico No. 41 Porcentaje de dias a la semana paudilizar la bicicleta
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.

Los gréficos anteriores indican que mas del 40% lalepoblacion de estudiantes
universitarios usan la bicicleta los cinco diaa aémana para asistir a la escuela mientras
gue un 46% de los mismos la utilizan los siete,dtasdecir, ademas de usarla para un
motivo escolar, la utilizan para otros fines y mos extra cotidianos al educativo, los
cuales se presentan en el siguiente apartado.

3.8.2.6Motivos adicionales al educativo para el uso de lacicleta

Las ventajas que ofrece la bicicleta como medidralesporte alternativo son diversas ya
gue es un vehiculo que por sus caracteristicasdenhmultifuncional a diferencia de otros
vehiculos como los motorizados, la bicicleta puseteltil para ir al trabajo, ir de compras
o el mas comun para el uso recreativo y deportivo.

Cuadro No. 45 Motivos adicionales al educativo paral uso de la bicicleta

MOTIVOS NO. DE ENCUESTAS PORCENTAJE
Laboral 21 20%
Recreativo 67 65%
Compras 8 8%
OTRO 7 7%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las encuestas aplicadas a
ciclistas universitarios del nivel medio superiguperior de la UAEM.
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Gréafico No. 42 Motivos adicionales al educativo parel uso de la bicicleta
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FuenteElaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.

Gréfico No. 43 Porcentaje de los motivos adicionadeal educativo
para el uso de la bicicleta
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.

Es imprescindible que el uso adicional y mas comie le otorgan los ciclistas
universitarios a la bicicleta sea el recreativo nar65% seguido del laboral con 20% este
ultimo indica que son los ciclistas que actualmgntelargo plazo sean ciclistas urbanos
permanentes.
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3.8.3 Seguridad vial y personal

Estos factores juegan un papel importante paraelde la bicicleta, estrictamente como
medio de transporte cotidiano no sélo para lodst&d universitarios sino que involucra

directamente al resto de la poblacion que trapsitda ciudad con un vehiculo de este tipo,
por otro lado las condiciones e implementos queiaclos ciclistas menos vulnerables a
cualquier peligro y circunstancia que rebase surssayl e integridad fisica y personal, asi
como la comodidad, conectividad y accesibilidadsar la bicicleta para su desplazamiento
y/o recorrido por la ciudad, son indispensablesa garitar un riesgo mayor como los

factores que se mencionan a continuacion.

3.8.3.1Uso de accesorios de seguridad personal de losistels

Los accesorios para la seguridad personal de dealgjalista son de forma muy general y
universal los que se especifican en el cuadro esigei El uso de estos implementos
personales son de suma importancia para la intseyrid seguridad del usuario ante
cualquier eventualidad y riesgo al transitar enciadad, estos mismos deben ser
estrictamente utilizados ya que en la ciudad deceoho se cuenta con una cultura basada
en valores personales respecto al resto de losuctords, aunado a una carencia de una
cultura vial para respetar a los ciclistas en &m0 urbano, sin embargo, con base en los
resultados de las encuestas aplicadas, en su mégy®iclistas universitarios coinciden en
hacer uso de entre uno o dos accesorios.

Cuadro No. 46 Uso de accesorios de seguridad

Casco 18 17%
Rodilleras y coderas 1 1%
Luces delanteras y 35 34%
traseras

Espejo y timbre 7 7%
Reflectantes 17 17%
Todas las anteriores 2 2%
Ninguna de las anteriores 23 22%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracién propia con base en informacion dedesaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.
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Grafico No. 44 Uso de accesorios de seguridad
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a taslianiversitarios del nivel medio superior y sigrette la UAEM.

Grafico No. 45 Porcentaje para el uso de accesoride seguridad
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Fuente:Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a ciclistas universitariosidel medio superior y superior de la UAEM.

Los accesorios mas utilizados que representanscioeo considerables son las luces
delanteras con un 34%, mientras que para el usocakto y reflectantes para los

desplazamientos nocturnos principalmente expresatotal del 17% para ambos casos,
para el resto de los accesorios representan aifidsnas, por ejemplo el 1%, es decir, sélo
una persona utiliza rodilleras y coderas, sin egé cifra relativa al 22% de los usuarios

es alarmante, ya que este porcentaje de univéssitao utilizan absolutamente ninguno de
los accesorios para proteger su seguridad pergdimaimente sélo dos personas, es decir,
el 2% del total de los encuestados, utilizan tddssaccesorios, por lo que es necesario
hacer conciencia del uso de los mismos.
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Imagen No. 25 Accesorios de seguridad personal

Fuente: Fotografia tomada por Jonathan Amiadab erarth)mer, (215).

3.8.3.2Intento de robos de bicicleta

No existe una diferencia entre los tipos de vebguhotorizados y no motorizados para
evitar y ser victima de violencia en cualquier motogespecto a un intento o robo de una
bicicleta, lo cual implica una seguridad tanto peed como vial. En el contexto urbano
este factor implica también contar con el equipatoieorrespondiente para los usuarios de
la bicicleta como aparcaderos de bicicletas, megrrocidos como aparca-bici o en su
defecto y de manera mas conveniente, la implemiéntade estacionamientos para
bicicletas. Este tipo de equipamientos permite deera segura estacionar las bicicletas sin
el temor a ser robadas.

Cuadro No. 47 Intento o robo de bicicleta

INTENTO/ROBO NO. DE PORCENTAJ
ENCUESTAS
Si 27 26%
No 76 74%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracion propia con base en informacion dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astédiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.
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Gréafico No. 46 Intento o robo de bicicleta
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FuenteElaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas l&stis universitarios del nivel medio superior patior de la UAEM.

Gréfico No. 47 Porcentaje de intento o robo de bicieta
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FuenteElaboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Para este factor, los datos arrojaron que sol&é%l @e los ciclistas universitarios han sido

victimas de intento o de robo de su bicicleta. 2 7e los usuarios, afortunadamente no
ha tenido una experiencia de este tipo.

3.8.3.3Uso de vialidades o aceras para los desplazamientasbicicleta

Transitar por la ciudad tiene sus variantes, es,daovilizarse y utilizar un vehiculo como

la bicicleta en las vialidades se vuelve un rieggeligro para el ciclista, siempre y cuando
no exista un espacio especifico en la vialidad ghraso de la bicicleta, por otro lado,
utilizar la acera para transitar no es del toddimemte ya que es un espacio publico
destinado para los peatones y personas con cagesidhferentes. Este factor también
tiene una implicancia con la cultura que debe gererpara utilizar la vialidad, asi como
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las distintas partes que la comprenden como lasscs camellones, andadores, entre
otros.
Cuadro No. 48 Uso de vialidades o aceras en el tento

TRAYECTO EN: NO. DE PORCENTAJ
ENCUESTAS
Vialidad 34 33%
Acera 4 4%
Ambas 65 63%
TOTAL 103 100%

Fuenté&laboracién propia con base en informacion dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadeislastas universitarios del nivel medio superiguperior de la UAEM.

Gréfico No. 48 Uso de vialidades o aceras en el yecto
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FuenteElaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Gréfico No. 49 Porcentaje para el uso de vialidadesaceras en el trayecto
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FuenteElaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.

133



Con base en las encuestas la mayoria de los agclistiversitarios expresaron que utilizan
la vialidad con un 33% en relacion a los que ttanspor la acera con apenas un 4%, sin
embargo, un 63% hace uso de ambos elementos, lgujae decir que aun falta por
fomentar el respeto y civilidad entre los ciudadagae hacemos tanto uso de la vialidad
como de la calle y sus componentes, siendo un ldgade confluimos para lograr y
realizar nuestras actividades cotidianas. Derivdel@ste factor es imprescindible utilizar
un carril exclusivo de la vialidad, asi como sab&tinguir las caracteristicas de los
mismos para poder transitar.

Imagen No. 26 Uso de vialidades o aceras, calle ®ite Villada

Fuente: Fotografia tomada por Jonathan Aminadab SerrardoRer, (2015).

3.8.3.4Uso del carril para circular en la vialidad

Una de las caracteristicas primordiales de lasdéidés es la capacidad que tienen para
movilizar y desplazar al mayor nimero de personasgs del flujo y circulacion de
vehiculos de todo tipo, consecutivamente el numeeo carriles permite las dos
especificaciones anteriores, la clasificacion de fdasmas en primarias, secundarias y
terciarias (locales) y por ultimo las velocidadelas que deben circular y transitar estos
vehiculos, contemplando que por ejemplo una vidliizne tres carriles, el carril derecho
tiene una velocidad permitida de entre los 0 a3ldskm/h y el carril central tiene una
velocidad de 30 a 60 km/h finalmente el carril izgdo una velocidad de 60 km a mas por
hora lo que implica un riesgo para los usuariodadbicicleta, sin embargo cuando no
existe un espacio destinado no hay otra opciérhguer uso de los mismos compartiendo
la vialidad con el transporte motorizado, comododn la mayor parte tanto de los ciclistas
universitarios asi como de la poblacion en general.
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Cuadro No. 49 Uso del carril para circular en la validad

CARRIL NO. DE PORCENTAJ
ENCUESTAS
Izquierdo 14 14%
Central 2 2%
Derecho 66 64%
Todos 21 20%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracion propia con base en informacion dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.

Gréfico No. 50 Uso del carril para circular en la validad
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FuenteElaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a tadlianiversitarios del nivel medio superior y sigpede la UAEM.

Gréfico No. 51 Porcentaje del uso del carril paraiccular en la vialidad
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FuenteElaboracion propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.
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Contemplando las caracteristicas del carril de hagcidad, los resultados de las
encuestas presentan que la mayor parte de lostagliniversitarios circulan por el carril
derecho, demostrando un 64% seguido del 20% pleblacion estudiantil que hace uso de
todos los carriles, por otro lado, respecto al debcarril derecho, habria que hacer un
estudio mas detallado para saber en qué posiciénaeentra el usuario ciclista en dicho
carril, es decir, si transita y circula por el latkrecho, central o del lado izquierdo.

3.8.3.5Sentido de circulacion en la vialidad por la ciudad

Ademas de usar un espacio de la vialidad, es impttcontemplar el sentido de
circulacion para transitar con un vehiculo combiticleta, ya sea en sentido de la vialidad
y/o con direccién al resto de los vehiculos, sinb&mo circular en contraflujo es

sumamente peligroso.

Cuadro No. 50 Sentido de circulacién en la vialidad

SENTIDO NO. DE PORCENTAJ
ENCUESTAS
Vialidad 80 78%
Contraflujo 23 22%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #&tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Gréfico No. 52 Sentido de circulacién en la vialidd
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FuenteElaboracioén propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.
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Gréfico No. 53 Porcentaje del sentido de circulaciben la vialidad
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FuenteElaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.

No es pertinente transitar en sentido contrarim @antraflujo al resto de los vehiculos y
usuarios del transporte e incluso de los peatamézando la bicicleta ya que tiene e
implica demasiados riesgos para la seguridad destlod usuarios, en este aspecto sélo un
22% de los ciclistas universitarios circulan entaftujo en comparacioén con el resto de
los usuarios que lo hacen de la forma correctauecpi@8% para transitar en sentido de la
vialidad, flujo, circulacion y transito vehicular.

Imagen No. 27 Sentido de circulacion en contraflujo
calle Aquiles Serdan y 5 de Febrero, Centro Histoco

Fuente: Fotografia tomada por Jonathan Aminadab SerrardoRer, (2015).
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3.8.3.6Clasificacion del uso de avenidas y calles para taitar

Esta caracteristica que tienen las vialidades peretiaforo de vehiculos para una mejor
circulacion vial y flujo vehicular, con la finalidade separar principalmente el transporte de
carga pesada del resto de los vehiculos a difereleclas vialidades o calles secundarias y
terciarias destinadas al transito del transportdigaiy principalmente para automoviles,
bicicletas y peatones para los tres tipos de @asibn las vialidades deben cumplir con
aspectos de comodidad, conectividad y accesibilidath para transitar en las vialidades
como para desplazar a los ciudadanos a cualqui¢o pie la ciudad. La clasificacion de las
vialidades directamente tiene una relacion conpasry distancias recorridas para poder
llegar al lugar deseado.

Cuadro No. 51 Clasificacion del uso de avenidas gltes

Primarias 15 15%
Secundarias 14 14%
Ambas 74 72%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.

Gréfico No. 54 Clasificacion del uso de avenidascalles
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FuenteElaboracion propia con base en informacion dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.
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Gréafico No. 55 Porcentaje de la clasificacion delso de avenidas y calles
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FuenteElaboracion propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Los ciclistas universitarios expresaron a travéfadencuestas que utilizan en un 72% las
vialidades primarias y secundarias, sin embargd &as par un 15% utiliza sélo y
Gnicamente las vialidades primarias y un 14% lasrsg#arias, esto se debe a factores de las
rutas y trayectos que los mismos ciclistas unitamiss determinan por ambas vialidades
pero principalmente a las condiciones urbanistiteaa ciudad, es decir, de acuerdo a la
estructura urbana de la propia ciudad de Toluca.

Imagen No. 28 Uso de vialidades (jerarquizacion),
Av. José Ma. Pino Suérez

Fuente: Fotografia tomada por Jonathan Aminadab Serrard]), (2015).
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3.8.3.7Uso de calles como alternativa (atajos) para transir

Otra de las alternativas que los ciclistas unitanisis buscan para transitar con la mayor
seguridad vial posible durante su trayecto o redoren sus desplazamientos por la ciudad
de Toluca, son las vialidades terciarias 0 locajasgque presentan condiciones de flujo,
transito y circulacion menor a las primarias y selewias, sin embargo, existen otras
limitantes, asi como obstaculos que impiden un ldeamiento directo, accesible y que
conecte hacia su punto de destino en un menor ¢igntfistancia. A diferencia de las dos
primeras alternativas, estas les ofrecen una nayuapdidad. Una desventaja que se suma
a las vialidades terciarias como calles de atajda @scaza conectividad con las vialidades
secundarias y primarias, asi como un mayor tienapa gu recorrido.

Cuadro No. 52 Uso de calles como alternativa

CALLES DE ATAJO NO. DE PORCENTAJE
ENCUESTAS
Si 93 90%
No 10 10%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #&tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Grafico No. 56 Uso de calles como alternativa
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FuenteElaboracion propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.
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Gréafico No. 57 Porcentaje del uso de calles comderinativa
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FuenteElaboracion propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

A pesar que las vialidades terciarias o localesgmtan algunos inconvenientes la mayor
parte de la poblacién de los ciclistas encuestdda® uso de esta clasificacion de las
vialidades con un 90% mientras que el resto del Dpa por circular en vialidades
primarias y secundarias.

3.8.3.8Cumplimiento a los sefialamientos viales

Los sefalamientos viales cumplen con una funcigoitante para el transito de todos los
vehiculos y de quienes los conducen, los sefalansieverticales como horizontales
determinan cualquier accion y eventualidad en dbren urbano, sin la ayuda e
implementacion de estos la ciudad seria un despréam embargo, aunque su
implementacién en algunos casos es vulnerable mfsgrgida por cualquier usuario que
conduzca un vehiculo entre ellos los usuarios thclaleta.

Cuadro No. 53 Respeto a los sefialamientos viales

Siempre 65 63%
A veces 38 37%
Nunca 0 0%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracion propia con base en informacion dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astédiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.
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Gréafico No. 58 Respeto a los sefialamientos viales
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FuenteElaboracién propia con base en informacion dedssaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas l&stis universitarios del nivel medio superior patior de la UAEM.

Gréfico No. 59 Porcentaje del respeto a los sefial@ntos viales
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FuenteElaboracion propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Para el caso del respeto y acatamiento de |lo guwesenta e indica un sefialamiento en la
ciudad para los ciclistas universitarios, se tianeresultado de un 63% de ciclistas que
siempre respetan los sefialamientos viales en cawipara un 37% de los ciclistas

universitarios que a veces infringen y evaden thcatiéon de un sefialamiento vial, sin

embargo, en algunos puntos o tramos en donde axistepequefia implementacion de

ciclovias existen sefialamientos viales en relaeibnso de la bicicleta como semaforos
ciclistas los verticales y horizontales.
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Imagen No. 29 Respeto a los sefialamientos,
Av. Ceboruco — Riva Palacio

3.8.3.90Dbstaculos que impiden el desplazamiento y trayecto

Los ciclistas universitarios durante su trayectsdéesu origen hacia su destino y viceversa
tienen que lidiar con ciertos obstaculos, pringipgaite de caracter fisico y antropogénico,
obstaculos que impiden de igual forma un desplaaamicomodo y directo, impidiendo
gue la ruta sea y cumpla con la caracteristicagpaatas para una circulacion y transito
con mejores indices de flujo vehicular, disminuirJelocidad o en su defecto frenar
totalmente, evadir estos obstaculos y al mismopeerrriesgarse a sufrir algiin percance
y/o accidente con el resto de vehiculos motorizados

Cuadro No. 54 Obstaculos que impiden circular en laiudad

OBSTACULOS NO. DE ENCUESTAS PORCENTAJE
Autos estacionados 30 29%
Baches y tapas de 7 204
alcantarilla
Postes y arboles 1 1%
Todas las anteriores 65 63%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #&tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.
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Grafico No. 60 Obstaculos que impiden circular eral ciudad
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FuenteElaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a adisniversitarios del nivel medio superior y supredee la UAEM.

Gréfico No. 61 Porcentaje de obstaculos que impidesircular en la ciudad
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FuenteElaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a ciclistégersitarios del nivel medio superior y supederla UAEM.

Los resultados obtenidos para este factor, mostrapee los ciclistas universitarios
reflejaron que el principal obstaculo con el que eseuentran son los automdviles
estacionados en el carril de baja velocidad reptade con un 29% seguido con un
minimo porcentaje entre baches y tapaderas detalitka) postes y arboles con un 7% vy el
1% respectivamente, sin embargo la cifra del 63p$e=0 que se encuentra con todos los

obstaculos anteriormente mencionados.
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Imagenes 30 y 31 Obstaculos fisicos (automoévilealgantarillas)

Fuente: Fotografias tomadas por Jonathan Aminadab Serramm#o, (2015).

3.8.3.10Percepcioén de la seguridad para transitar en la cuad

La opinion y percepcion de todos los encuestadsemo a la seguridad de transitar en un
vehiculo tan vulnerable como la bicicleta ante faspncia del resto del transporte
motorizado en general es de inseguridad, por digarsotivos como la falta de cultura para
compartir la vialidad, las velocidades inapropiadasalgunos conductores del transporte
publico urbano de pasajeros como de conductoresodees particulares asi como del
transporte de carga pesada, de mercancias y deiegria falta de sefialamientos viales en
algunas vialidades e intersecciones contemplarsiarés clasificaciones, derivado de la
falta y carencia de una cultura vial en relaciérusd y fomento de la bicicleta como
alternativa para movilizarse, el compartir y coafitransporte motorizado y no motorizado
se vuelve un riesgo y peligro, aunado a la faltauke implementacion de infraestructura
ciclista destinada exclusivamente al uso de laclei@ para ciclistas y finalmente con
aspectos de seguridad ciudadana con la ayuda deagke transito y agentes de seguridad
publica ciudadana.

Cuadro No. 55 Percepcion de seguridad para transitan la ciudad

PERCEPCION DE NO. DE ENCUESTAS PORCENTAJ

SEGURIDAD
Seguro 32 31%
Inseguro 71 69%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracion propia con base en informacion dedesltados obtenidos de las encuestas
aplicadas a ciclistas ursitarios del nivel medio superior y superior d&JIsEM.
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Grafico No. 62 Percepcion de seguridad para transt en la ciudad
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas l&stis universitarios del nivel medio superior patior de la UAEM.

Gréfico No. 63 Porcentaje de percepcion de seguridgara transitar en la ciudad
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Derivado de la insatisfaccion que perciben losistas$ universitarios en relacion a la
seguridad para transitar en la ciudad de Tolucspeto a los factores anteriormente
descritos un 69% se siente inseguro a diferenciandd% que se siente seguro.

3.8.3.11Percances o accidentes viales en la ciudad

Este factor esta intrinsecamente relacionado cemmberiores, si bien representa un dato
porcentual bajo en percances o accidentes, se tdeisr en consideracién, ya que la
seguridad e integridad de usuarios del transporéonmado y principalmente de los
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usuarios del transporte no motorizado, como lolistas universitarios esta de por medio
para bajar los indices de mortalidad en relaciarsalde los tipos de transporte urbano.

Cuadro No. 56 Percances o accidentes viales

PERCANCE/ACCIDENTE NO. DE PORCENTAJE
ENCUESTAS

Si 43 42%

No 60 58%

TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Gréfico No. 64 Percances o accidentes viales
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestasagulas a ciclistas universitarios del nivel medjoesior y superior de la UAEM.

Grafico No. 65 Porcentaje de percances o accidenté@ales
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FuentBlaboracion propia con base en informacion dedesltados obtenidos de las
encuestasagulas a ciclistas universitarios del nivel medioesior y superior de la UAEM.
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La diferencia que representan los percances y emes viales de manera positiva y
negativa son minimos, es decir un 58% de los taslisiniversitarios expreso que no ha
sufrido ningun percance y/o accidente mientras qud2% sostuvo tener un percance o
accidente.

3.8.4 Infraestructura y equipamiento ciclista en los plareles universitarios

La implementacién tanto de infraestructura comadeipamiento en los planteles de la
UAEM son un factor importante ya que al implemdotahacen posible que los usuarios
utilicen frecuentemente la bicicleta, la instalacide estos elementos en los planteles
permite un grado de confiabilidad para estacicasbicicletas sin el temor de que en algun
momento se presenten situaciones de robo y/o pedidlas mismas. Por otro lado su
disefio y caracteristicas son importantes, estoifgesu durabilidad ante las condiciones
del ambiente, es decir, de las condiciones figioaso el clima principalmente por lluvia y
el sol.

Imagen No. 32 Aparca-bici Imagen No. 33 Aparca-bici
Plantel Ciudad Universitaria Plantel Colon
(Facultad de Arquitectura y Disefio (Facultad de Lenguas)

Imagen No. 34 Aparca-bici
Plantel Filiberto Gémez (FACICO)
(Facultad de Ciencias de la Conducta)

e —

Fuente: Fotogr’a-ﬂ'a tomada por Jonathan Aminadab Serrafdﬁﬁmr, (2015).
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3.8.4.1Aparca-bici en los planteles

Derivado de la existencia de ciclistas universitade la Universidad Autbnoma del Estado
de México que utilizan la bicicleta como medio dansporte cotidiano para asistir al
plantel correspondiente, se implementaron en akyw® estos, elementos fisicos como
aparca-bici para estacionar las bicicletas dergrimsl mismos.

Imagen No. 35 Aparca-bici Imagen No. 36 Aparca-bici
Plantel Preparatoria No. 5 Plantel Preparatoria No. 2
Dr. Angel Ma. Garibay Kintana Nezahualcéyotl

Fuente: Fotografias tomadas por Jonathan Aminadab Serramm#fo, (2015).

La diferencia en cada uno de los planteles pairapé&ementacion de los aparca-bici radica
en el nimero de estudiantes que asisten a la asenetu bicicleta como lo muestra el
cuadro principal de acuerdo a los entrevistados,desr, en los planteles Ciudad
Universitaria (35%), Colon (32%) y FACICO (14%) dsnde existe un mayor niamero de
estudiantes que utilizan este vehiculo como meditrahsporte, a diferencia del resto de
los planteles como el plantel Los Uribe contando tam sélo el 2% mientras que para los
planteles de preparatorias representan entre gl @26% de alumnos como usuarios de la
bicicleta. Por lo tanto, lo anterior justifica lamplementacion necesaria de aparca-bici en
dichos planteles.

Cuadro No. 57 Aparca-bici en los planteles

Si 33 32%
No 70 68%
TOTAL 103 100%

Fuent&laboracién propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicaleglistas universitarios del nivel medio supeyisuperior de la UAEM.
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Gréfico No. 66 Aparca-bici en los planteles
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Fuent&laboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas apliicaa ciclistas universitarios del nivel medio sigoey superior de la UAEM.

Grafico No. 67 Porcentaje de aparca-bici en los phaeles
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Fuent&laboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplisaa ciclistas universitarios del nivel medio sigpey superior de la UAEM.

Los resultados de este factor correspondiente wapanpiento ciclista, especificamente en
aparca-bici, los ciclistas universitarios respegttotal de los planteles expresaron que el
68% no cuenta con la implementacion de este eqigpam por ejemplo el plantel Colon
en las Facultades de Medicina y Quimica, los tadisiniversitarios estacionan o dejan
aparcada su bicicleta en un lugar determinado delatdas instalaciones, aseguradas en un
barandal mientras llevan a cabo sus actividadeslagss. A pesar de que en este plantel
esta considerado en segundo lugar con estudiantesusan la bicicleta carecen de
equipamiento ciclista a diferencia del resto de fe=ultades del mismo plantel y en
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comparacion al plantel de Ciudad Universitaria. bgm en consideracion a la ausencia de
este tipo de equipamiento se debe al caso esped#icplantel Los Uribe donde sélo un
2% utiliza la bicicleta, es decir, existen tan sthés usuarios respecto a la poblacion total
de estudiantes en dicho plantel, donde se obtuwo et@uestados respecto a los tres
usuarios de estudiantes ciclistas.

Imagenes No. 37 y 38 Nula implementaciéon de apartéei en el
Plantel Colon de la Facultad de Medicina

* Fuente: Fotografia tomada por Jonathan Aminadab Sernil)mer, (015) '

Cabe destacar que en los planteles de preparatuitede la misma situacion
especificamente en el plantel preparatoria No.cl Adolfo Lépez Mateos, preparatoria
No. 3 Cuauhtémoc y preparatoria No. 4 Ignacio Rem@alzada con una carencia de estos
aparca-bici, sin embargo y a diferencia de la pedpda No. 2 Nezahualcoyotl y
preparatoria No. 5 Dr. Angel Maria Garibay Kintaiauentan con la implementacion de
un aparca-bici, pero con una deficiencia en suslasones respecto a los planteles en
donde las caracteristicas de los mismos preserggres condiciones.

Por su parte, el 32% menciona que si cuenta coaparca-bici, tal es el caso del plantel

Ciudad Universitaria, Colon (excepto Facultad deingea y Medicina), FACICO,
preparatoria No. 2 y preparatoria No. 5.
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Imagenes No. 39 y 40 Nula implementacion Imégenes No. 41 y 42 Nula Implementacién
de aparca-bici, Plantel Preparatoria No. 1 de aparca-bici. Plantel Preparatoria No. 4
Lic. Adolfo L6pez Mateos Ignacio Ramirez Calzada

Fuente: Fotografias tomadas por Jonathan Aminadab rrammmo, (2015).

3.8.4.2Lugares en los apara-bicis para estacionar la bideta

Los lugares para estacionar la bicicleta son inaptes y necesarios aunque estan dentro de
cada uno de los planteles, las bicicletas puedé& suf intento de robo y/o perdida de las
mismas principalmente si estas no se aseguranseludares correspondientes como los
aparca-bici. Por otro lado, la capacidad de loaregydepende mucho de la demanda de los
ciclistas universitarios en el caso de todos lanteles que cuentan con aparca-bici
suficientes.

Cuadro No. 58 Lugares para estacionar la bicicleta

LUGARES NO. DE ENCUESTAS PORCENTAJE
Suficiente 53 51%
Poco suficientes 30 29%
Nulos 20 19%
TOTAL 103 100%

FuenteElaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas l&stas universitarios del nivel medio superior patior de la UAEM.
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Gréfico No. 68 Lugares para estacionar la bicicleta
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Grafico No. 69 Porcentaje de lugares para estacion& bicicleta
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FuenteElaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a ciclistas universitariobnidel medio superior y superior de la UAEM.

Las estadisticas obtenidas son que un 51% de daselsl destinados en los aparca-bici, es
decir la oferta de los mismos son suficientes paracaso de los planteles Ciudad
Universitaria, Colon, FACICO y las dos preparateradiferencia del resto de los planteles
con un 19% responde a una nula implementaciontdesgaipamiento.
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Imagen No. 43 Lugares suficientes para estaciona bicicleta en aparca-bici,
Plantel Ciudad Universitaria

Fuenteotografia tomada por Jonathan Aminadab SerrardoRer, (2015).
3.8.4.3Valoracién de los apara-bicis en los planteles
Respecto a lo anteriormente descrito se les pids aiclistas universitarios que valoraran

este tipo de equipamiento dentro de sus plantel®® eina implementacion buena, regular
y mala, los cuales estan representados en cuagtédigos siguientes.

Cuadro No. 59 Valoracién de los aparca-bici

APARCA-BICI BUENA % REGULAR % MALA % TOTAL %
Su ubicacion es 58 56 20 19 25 24 103 100
La seguridad al estacionar la bicicleta es 49 48 31 30 23 22 103 100
La disponibilidad de lugares es 38 37 37 36 28 27 103 100
Valoracion general 45 44 33 32 25 24 103 100

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las encuestas aplicadelistas
universitarios del nivel medio superiomupsrior de la UAEM.
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Gréafico No. 70 Valoraciéon de los aparca-bici
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadaslstas universitarios del nivel medio superioupearior de la UAEM.

Gréfico No. 71 Porcentaje de la valoracién de losparca-bici
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadeislastas universitarios del nivel medio superiguperior de la UAEM.

En consideracion a su ubicacion, los ciclistasrd@teron que un 56% es buena, seguido
de 19% y 24% en regular calidad y mala calidad eetsgamente. Con relacion a la
seguridad al estacionar su bicicleta, el 48% canaidque es de buena calidad, un 30% con
regular calidad y 22% consideran que es de malalachl Mientras que para la
disponibilidad de lugares para estacionarse, un [B7€onsidera de buena calidad, un 36%
con regular calidad y 27% de mala calidad. Por t#dw, la valoracion general de los
aparca-bici en un 44% 32% y 24% fue de buena, aeguinala calidad respectivamente.
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3.8.5 Tiempos y distancias

Los tiempos asi como las distancias de los tragectorecorridos de los ciclistas
universitarios son sumamente importantes ya queifgr posicionar a la bicicleta como
un vehiculo eficiente a comparacion del resto deligporte apoyado de factores como la
implementacion de infraestructura ciclista, y sefieéntos, lo cual permitiria en ambos
casos una mayor eficiencia para los trayectos@déta en la ciudad.

3.8.5.1 Distancias recorridas en Km

El trayecto para los desplazamientos en bicicleteekacion a las distancias en km influye
en considerar principalmente origen y el destima péectuar los desplazamientos, es decir,
el factor distancia determina el mayor uso de t&clgta dentro de la ciudad considerando
una distancia no mayor entre los 15 a los 20 kmales aproximadamente, ademas de
contemplar aspectos de climas, estado fisico deviE&lades y/o infraestructura de
ciclovias (si es que existen), el trafico vehicylaongestionamiento vial, entre otras.

Cuadro No. 60 Distancias en Km
DISTANCIAS NO. DE ENCUESTAS PORCENTAJE

Corta: de 0 a5 km 58 56%
Media: de 6 a 10 km 33 32%
Larga: de 10 a mas 12 12%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Grafico No. 72 Distancias en Km
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #&tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.
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Gréafico No. 73 Porcentaje de distancias en Km
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.

Los resultados obtenidos de las distancias ree@wrjabr los ciclistas universitarios se
encuentran en un porcentaje del 56% en relaciGmaalistancia corta, es decir los puntos
de origen se encuentran a distancias de entredds Kim de distancia de los planteles a los
cuales asisten los ciclistas universitarios, un &Pdistancias medias de entre 6 a 10 km y
un 12% para distancias mas largas de entre 10 akma$ineales, para el caso de
estudiantes que vivan en municipios de Zinacantepdetepec, seguin sea el caso respecto
al punto de origen.

3.8.5.2Tiempos de recorrido del origen al destino (planteliniversitario)

Los tiempos para los recorrido y/o trayectos de desplazamientos en bicicleta estan
determinado por el factor distancia, es deciridgadcia recorrida en km da el resultado en
tiempos por hora o minutos segun sea el caso aasido el punto de origen de los
ciclistas universitarios, los tiempos aproximadesescuentran representados en el cuadro
siguiente.

Cuadro No. 61 Tiempos del recorrido del origen al estino

Corto: de 0 a 30 min 80 78%
Medio: de 30 a 1 hora 16 16%
Largo: de 1 hora a mé 7 7%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicaleglistas universitarios del nivel medio supeyiauperior de la UAEM.
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Gréfico No. 74 Tiempos del recorrido del origen atlestino
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Fuent&laboracién propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplisaa ciclistas universitarios del nivel medio sigver superior de la UAEM.

Gréfico No. 75 Porcentaje de tiempos del recorriddel origen al destino
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Fuent&laboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas apliicaa ciclistas universitarios del nivel medio sigoey superior de la UAEM.

Con base en las distancias recorridas entre lob® 8 km lineales los resultados de los
encuestados arrojaron un 78% para los tiempos @erdar80 minutos el resto al 16% y 7%

para mas de 30 minutos y una hora de tiempos rag@ente, lo cual indica que existe un
promedio bajo de los ciclistas donde su lugar dgeorpara su recorrido se encuentra
alejado de la ciudad y por obvia razén de su pladecativo, tal es el caso de un alumno
ciclista que radica en la parte oeste de la ciugadno referencia el plantel Ciudad

Universitaria) teniéndose que desplazar hastaaeltell Los Uribe (Facultad de Contaduria
y Administracion).

158



Para este caso en especifico el ciclista universit® encuentra con diversos obstaculos
que le impiden recorrer una distancia menor yauqede ellos es el obstaculo natural del
cerro de la Teresona y el parque Sierra Morelogmad de los obstaculos que se
mencionaron anteriormente entre los que destacacipaimente los automoviles
estacionados en el carril de baja velocidad.

3.8.6 Infraestructura ciclista existente y actual en la mdad de Toluca

Derivado de una falta de cultura y respeto a ussate la bicicleta en la ciudad de Toluca,
es indispensable la implementacion de ciclovias,esnbargo, la escasa infraestructura
existente debe ser valorada por la poblacion elojeto que permitio que los usuarios
expresaran desde su punto de vista y criteriotlzahciclovia en el centro de la ciudad de
Toluca.

3.8.6.1Uso de la ciclovia del Centro Histoérico

La implementacion de una infraestructura adecuada ¢ uso de la bicicleta como son las
ciclovias ya sea de forma exclusiva o compartideagwialidades, permiten un mayor uso
de las mismas para todos los ciudadanos y por ggr@elos tipos de transporte existentes
en la ciudad de Toluca, actualmente existe un tramnel Centro Histérico de la ciudad que
inicia desde la calle 5 de Febrero en direccioriuad@l Universitaria, esta infraestructura
ciclistas presenta algunos inconvenientes paratg8eada por los ciclistas universitarios,
es decir, es poco utilizada ya que esta ubicada fie su ruta o trayecto, asimismo siendo
una infraestructura que no da cobertura a otropude la ciudad de Toluca.

Cuadro No. 62 Uso de la infraestructura ciclista

Siempre 31 30%
A veces 45 44%
Nunca 27 26%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadaslistas universitarios del nivel medio superioupearior de la UAEM.

Grafico No. 76 Uso de la infraestructura ciclista
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedssaltados obtenidos de las
encuestas aplicadas l&stis universitarios del nivel medio superior patior de la UAEM.
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Gréafico No. 77 Porcentaje del uso de la infraestrdara ciclista
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas l&stds universitarios del nivel medio superior patior de la UAEM.

Los porcentajes de utilidad a la ciclovia existesnieel Centro Historico de la ciudad de
Toluca son poco considerables representando un@08olos ciclistas universitarios que
siempre la utilizan, seguido de un 44% de los ussi@ue relativamente transitan en ella
(superior al primer dato) y un 26% para los quéesces factible usarla, lo que implica que
la mayor poblacion estudiantil universitaria d&JIREM circula y transita compartiendo las
vialidades con el resto del transito motorizado.

Imagenes No. 44 y 45 Escaso uso de la ciclovia@iV.
Miguel Hidalgo y Vicente Guerrero

YT ™

Fuente: Fotografias tomadas por Jonathan Aminadab Sermmtwfo, (2015).
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3.8.6.2Valoracion de la ciclovia del Centro Histérico

Derivado de lo anterior, se les pido a los ciclistmiversitarios que le otorgaran una
valoracion a la escasa infraestructura ciclistéaeriudad de Toluca, la cual se expresa en
el cuadro siguiente.

Cuadro No. 63 Valoracioén de la infraestructura cicista

CICLOVIA BUENA % REGULAR % MALA % TOTAL %
Existe una comodidad para 24 25 44 45 33 32 101 100
transitar
Tiene una conectividad paratodala 2 2 28 29 72 70 101 100
ciudad
Tiene una accesibilidad para toda 4 4 26 27 72 70 101 100
la ciudad

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssitados obtenidos de las encuestas aplicadizistas universitarios
del nivel medio superior y superior de la UAEM.

Gréfico No. 78 Valoracion de la infraestructura cidista
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #&tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Grafico No. 79 Porcentaje de la valoracion de la fraestructura ciclista
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.
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Los resultados para la valoracion de las caratiter$sde la ciclovia en la ciudad de Toluca
por parte de los ciclistas universitarios es laisigte, un 24% para el factor “comodidad”
al utilizar la ciclovia, un 44% y 32% consideradamo regular y mala calidad
respectivamente, mientras que para el factor “donead” arroja un escaso 2% en
relacion a la conexion de la misma, es decir, beeméinuidad de la infraestructura con el
resto de la ciudad, un 28% y 70% de regular e maa conectividad ciclista,
respectivamente. Por su parte, el factor “accéd#nll muestra las mismas condiciones que
el factor anterior expresando una pequefia variaeiotos porcentajes, es decir, un 4%
26% y 70% considerada como buena, regular e inadacaccesibilidad respectivamente.
Esto indica que en la ciudad de Toluca la mayotepde la infraestructura vial esta
destinada al transporte urbano motorizado, miemjas para el transporte urbano no
motorizado esté en su totalidad restringida.

3.8.6.3Mayor uso de la bicicleta con la implementacion dana red de infraestructura
ciclista

Un aspecto sumamente importante para incentivarsely fomento de la bicicleta en
cualquier ciudad es la implementacién de una rethfileestructura de ciclovias que dé
cabida a toda la ciudad para tener un desplazamegmodo, que conecte y sea accesible
para los trayectos en bicicleta y para quienedilizan como medio de transporte urbano
cotidiano.

La implementacién de una infraestructura de cidsyitambién permite disminuir los
riesgos y peligros para todos los usuarios deik&lades, principalmente de los propios
ciclistas, ayuda a disminuir el tréfico vehiculacgngestionamiento vial. Por otro lado, el
namero de usuarios en edad educativa respectoocaldesla bicicleta incrementaria,
incentivando a los que no la utilizan y segundcapas ciclistas universitarios que la
utilizan solo dos dias a la semana, la puedarzattitoda la semana para asistir a la escuela
e indirectamente incentivar a la poblacion restantee peatones y usuarios del transporte
publico urbano de pasajeros y automovilistas.

Cuadro No. 64 Mayor uso de la bicicleta con la impimentacion de ciclovias

RED NO. DE ENCUESTAS PORCENTAJE
CICLOVIAS
Si 103 100%
No 0 0%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las encuestas
aplicadas a ciclistasvensitarios del nivel medio superior y superiola& AEM.
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Gréfico No. 80 Mayor uso de la bicicleta con la impmentacion de ciclovias
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas l&stis universitarios del nivel medio superior patior de la UAEM.

Gréfico No. 81 Valoracion del mayor uso de la bicleta con la
implementacion de ciclovias
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Los resultados obtenidos en este rubro fueron #&bes por parte de los ciclistas
universitarios, obteniendo un 100% de los encuestagie consideran que es minima la
infraestructura de ciclovias existente en la ciudadloluca por lo que es conveniente y
oportuno la implementacion de una red ciclistacpreecte a toda la ciudad.
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3.8.6.4Sitios para estacionar la bicicleta en el Centro Hitorico

No debe existir una diferencia entre el transpamd¢orizado y no motorizado en relacién al
equipamiento urbano destinado para ambos casognsiargo, gran parte del espacio
urbano esté destinado al aseguramiento temponratlideulos motorizados, en este caso a
los estacionamientos publicos. En cambio para eguaamiento de la bicicleta no se ha
tenido las mismas facilidades de destinar espaoéwa el resguardo de este tipo de
vehiculo.

Cuadro No. 65 Sitios para estacionar bicicletas

Estacionamiento/aparca-bici 20 19%
Elemento fisico (poste, barandal, etc.) 69 67%
Banqueta 3 3%
Ninguna de las anteriores 11 11%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las encuestas aplicadas a
ciclistas universitarios del nivel meduperior y superior de la UAEM.

Grafico No. 82 Sitios para estacionar bicicletas
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FuenteElaboracion propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas a ciclistas universitariosidel medio superior y superior de la UAEM.
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Gréfico No. 83 Porcentaje de la valoracion de lost®s para estacionar bicicletas
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FuenteElaboracién propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestaaplicadas a ciclistas universitarios del nivel mesliperior y superior de la UAEM.

Con base a los resultados de las encuestas daigidas estudiantes ciclistas para el

resguardo de su bicicleta en la ciudad de Toluedes pregunté en donde aparcaban su
bicicleta y se obtuvieron los datos siguiente@oetentaje mayor fue de un 67% destinado
al aparcamiento de la bicicleta en un elementadjstomo poste o barandal, entre otros,
seguido de un 19% al uso de los aparca-bici enudad de Toluca, un escaso 11%

respondié que por seguridad de la bicicleta y eyjtee se las robaran prefieren no dejarla
en la via publica o entorno urbano, mientras qud%anestante la estaciona en la banqueta.

3.8.6.5Conocimiento sobre la implementacion de los apardaici

Se considerd pertinente preguntarles a los cislistaversitarios si tenian el conocimiento
de la implementacion del equipamiento de apardaegbiel Centro Histérico de la ciudad
de Toluca, presentando los datos obtenidos eradraly graficos siguientes.

Cuadro No. 66 Conocimiento de la existencia de apza-bici

Si 45 44%
No 58 56%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadaslstas universitarios del nivel medio superiouperior de la UAEM.
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Gréfico No. 84 Conocimiento de la existencia de apa-bici
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #&tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Gréfico No. 85 Porcentaje sobre el conocimiento da existencia de aparca-bici
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas astadiuniversitarios del nivel medio superior y sigpele la UAEM.

La mayor parte de los estudiantes respondié cob@% que no estaba enterado de la
implementacién de estos elementos, sin embargestd de usuarios expresa con un 44%
que si sabia de dicha implementacion, sin embango,los utilizan debido a dos
caracteristicas principales, la primera relacioramala inseguridad que se percibe al robo
del vehiculo y la segunda porque no cumple conclascteristicas de disefio que
consideran pertinentes, por lo que en el siguiap@tado se relaciona con el uso y
valoracion de su implementacion.
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3.8.6.6Uso de los aparca-bici en el Centro Histoérico

Derivado de lo anterior se consider6é saber quéeptaie de la poblacion universitaria al
transitar por la ciudad requiere de un lugar parasguardo de su bicicleta, asi como del
uso de estos elementos para aparcar el vehicukniebdo un resultado de mas del 60%
que no les es factible y seguro utilizarlos por tostivos de seguridad, ubicacion y
distancia con relacién al lugar como punto de desti

Cuadro No. 67 Uso de los aparca-bici en el Centroistorico

APARCA-BICI NO. DE ENCUESTAS PORCENTAJ

Si 34 33%
No 69 67%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadaslestas universitarios del nivel medio superiouperior de la UAEM.

Gréfico No. 86 Uso de los aparca-bici en el Centidistérico
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién dedesltados obtenidos de las
encuestas aplicadas l&stis universitarios del nivel medio superior patior de la UAEM.

Grafico No. 87 Porcentaje del uso de los aparca-bien el Centro Histdrico
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.
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Los datos relativos obtenidos en las encuestasesxpr un 67% de los ciclistas
universitarios que no utilizan los aparca-bici temincia de tan so6lo un 33% que si los
utiliza, por lo que se pido consecutivamente queéliégan una valoracién general a su
implementacion.

3.8.6.7Valoracién de los aparca-bici en el Centro Historio

Los factores a considerar en relacion a su impléac&mn en el Centro Historico de la
ciudad de Toluca fueron, su ubicacién, seguridastcionar la bicicleta, la disponibilidad
de los lugares y la valoracion general.

Cuadro No. 68 Valoracién de los aparca-bici en el &htro Historico

Su ubicacion es 14 14 57 55 32 31 101 100
La seguridad de estacionar la bicicleta es 8 8 40 39 55 53 101 100
La disponibilidad de lugares es 22 23 41 40 39 38 101 100
Valoracion general 10 10 54 52 39 38 101 100

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las encuestas aplicadelistas
universitarios del nivel medio superior y suprede la UAEM.

Gréfico No. 88 Valoracion de los aparca-bici en élentro Historico
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacién dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #&tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.
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Gréfico No. 89 Porcentaje de la valoracion de losparca-bici en el Centro Histérico
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

La valoracion de estos factores fue de la siguiemgera, un 14% respecto a una buena
ubicacion, seguido de un 55% y 31% con regular {arohicacion respectivamente. En
cuanto al factor de seguridad al aparcar la biictan sélo el 8% lo considera buena, a
diferencia del mayor porcentaje del 39% y 53% eeftas a la regular y mala seguridad, lo
gue implica un riesgo a ser robada y por Gltimaemorcentaje intermedio en el factor de
disponibilidad de lugares se obtuvo un minimo pataje del 22% seguido de un 40% y
38% con la valoracién de buena, regular y malacgispn de lugares respectivamente. La
valoracion general obtenida mas representativa®nrekultados fue una valoracién regular
con el 52%.

3.8.7 Participacion de estudiantes universitarios como wgrios de la bicicleta en un
recorrido en la ciudad de Toluca

Por medio de la participacion ciudadana, es decppblacion de universitarios que hacen
uso de la bicicleta permite acercarse a la sitmaagiual de la ciudad, conocer de mejor
manera el entorno urbano al usar este vehiculo atwripado, por otro lado, al ser
ejecutado este ejercicio en relacion al recorriglaigiversitarios por la ciudad, se considera
como un incentivo para el resto de la poblaciongeneral, asi como su promocion y
fomento.

3.8.7.1Recorrido de ciclistas universitarios en la ciudadle Toluca

Para los fines de este trabajo de investigaciorumptir con el objetivo general se
considerd pertinente realizar la siguiente pregyftarticiparias en un recorrido utilizando
la bicicleta por la ciudad de Toluca? a tal cuestiniento se obtuvo un resultado
satisfactorio como se observa en el siguiente cuadr
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Cuadro No. 69 Participacion de estudiantes universgirios

PARTICIPACION NO. DE PORCENTAJ
CIUDADANA ENCUESTAS
Si 86 83%
No 17 17%
TOTAL 103 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion dedssltados obtenidos de las
encuestas aplicadas #tas universitarios del nivel medio superior yesigr de la UAEM.

Gréfico No. 90 Participacidon de estudiantes univeiarios
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacion dedsaltados obtenidos de las
encuestas aplicada astadi universitarios del nivel medio superior y sigrele la UAEM.

Gréafico No. 91 Porcentaje de la participacién de ésdiantes universitarios
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El dato obtenido derivado de la pregunta anteriotenalescrita fue de un 83% de la
participacion de los ciclistas universitarios agiteninimo porcentaje del 17% para negarse
en participar en dicho recorrido. Este tipo decgpsr permite dar a conocer a los ciclistas
universitarios ante el resto de la poblacion quiizat principalmente un trasporte
motorizado, ya que el utilizar la bicicleta comdiaeilo tiene mas ventajas ante el prejuicio
de moverse a través de otro tipo de transporte.

Finalmente, respecto a las dos preguntas abieatasnpejorar el uso de la bicicleta como
medio de transporte urbano sostenible no motorizadd00% de los encuestados hace
referencia al incremento de infraestructura packbeias con una mayor cobertura por la
ciudad de Toluca, asimismo se deberia tener enaaspectos importantes como los que
mencionaron de manera generalizada:

* Implementar ciclovias en avenidas principales deiddad de Toluca, como
Sebastian Lerdo de Tejada, José Maria Morelos prRaBeneral Venustiano
Carranza, asi como Miguel Hidalgo y Costilla, emtiras.

* Aumentar e implementar ciclovias exclusivas pamaselde la bicicleta pero no
segregarlas del transito y circulacion vial de lagenidas primarias vy
secundarias, como el caso especifico de la ciclbeia Alameda.

* Tener una accesibilidad en la ciudad, asi comad®&dpia infraestructura de
ciclovias, es decir, que haya una continuidad (estmede en la ciclovia de
Paseo Tollocan).

» Existencia de un equipamiento de calidad que ddieccra para aparcar la
bicicleta.

* La infraestructura existente y actual en donde xiste ciclovias este en las
mejores condiciones fisicas para transitar y dcngués decir, que no haya
baches (obstaculos).

 Que implementen ciclovias que tengan una coneativithacia puntos
estratégicos de la ciudad de Toluca para mejosardésplazamientos de los
usuarios.

* Implementar una ciclovia entre los municipios deua y Metepec.

» Confinar los tipos de transporte urbano publico lan vialidades con sus
respectivos sefialamientos para que exista un ceapwansitar y circular.

* Recuperar espacio publico y vial para una cohesiddadana para todos los
habitantes especialmente para peatones, ciclisigsrsonas con capacidades
diferentes para una movilidad urbana sostenible.

» Restringir el paso y circulaciéon a todo tipo dex$@orte motorizado en zonas de
la ciudad y destinarlas a peatones, ciclistas ysguers con capacidades
diferentes.

» Reducir carriles para automoéviles en avenidas jpahes y secundarias de la
ciudad de Toluca.

» Tener calles bien alumbradas durante el periodéunoz especialmente en la
ciclovia existente.

* Realizar campafas para adquirir una cultura vialeyuso de los tipos de
transporte para la ciudadania en general y el e@sasdvialidades.
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» Buscar beneficios para usuarios de la bicicleta.

* Implementar sefialamientos viales horizontales ahtmente en cruces y
vialidades muy congestionadas.

» Crear espacios publicos para fomentar el uso deicleta.

» Difundir el uso de la bicicleta en medios altewadi como el radio y la
television.

» Intervencion del sector privado (empresarios) pa@yar el uso de la bicicleta.

» Destinar un dia sin auto en la ciudad de Toluca ptlizar la bicicleta.

» Enfatizar que el uso de la bicicleta es un mediotrdasporte individual
alternativo sostenible no motorizado eficiente paralquier ciudadano, ante el
resto del transporte urbano principalmente porabnzado.

* Ayuda a cuidar y mejorar el medio ambiente y sakidbs usuarios.

» Educacion vial para concientizar a los conductdeg¢dransporte publico urbano
de pasajeros.

* Coordinacién entre los tres niveles de gobierna garimplementacion de
ciclovias en la ciudad de Toluca.

Por otro lado, respecto a la segunda preguntalacide a la proteccién de los ciclistas
para transitar un 100% describié que lo mas imptetpara la seguridad de los ciclistas es
la implementacion de la infraestructura correspemtai, es decir, ciclovias, aunado a los
sefialamientos viales muy visibles para todos lesufilizan las vialidades e implementar y
aumentar las ciclovias dando cobertura a la magde gle la ciudad, estas respuestas son
significativamente similares a las respuestas deitaera pregunta sin embargo, también
se consideran las siguientes:

Tener en buen estado la bicicleta.

Crear leyes y/o reglamentos que protejan y defieadas usuarios.

Multar a los motociclistas por usar las cicloviasi, como a los automovilistas que
estacionan su vehiculo en las ciclovias.

Dar mantenimiento a la ciclovia existente.

Camparfas de concientizacion a los ciclistas paaa ingplementos o accesorios
para su seguridad fisica y personal, principalmgr@ge usar el casco y para
disminuir los accidentes viales entre conductoreiglistas.

Que exista asistencia médica para ciclistas endmsafrir un accidente.

Respetar los sefialamientos.

Implementar talleres para el uso de la biciclemdecir, para usuarios activos,
posibles y futuros ciclistas.

Implementar centros o talleres de atencion paragaracion de bicicletas cercanos
a la ciclovia.

Aumentar la seguridad con elementos de policiaa lgaseguridad ciudadana a lo
largo de las ciclovias.

Implementar puentes bici.

Para la autorizacion de las licencias de conducivehiculo motorizado deben

integrar una normatividad para el respeto a ldstas.
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El panorama general que presenta este diagnostegral es la existencia de una parte de
la poblacion en edad escolar desde los 15 a |@i@8 y mas, que hacen uso de un medio
de transporte alternativo como la bicicleta, sinbargo, las condiciones actuales y
existentes en cuanto a seguridad vial, infraestractlestinada al uso de la bicicleta,
equipamiento urbano para bicicletas, entre otrosocel fomento e incentivos para su uso
son escasamente comprendidos del resto de la poblacel gobierno y deficientemente
atendidos.

El factor mas intangible (cualitativo) en este esitd de la movilidad urbana mediante el
uso del transporte urbano no motorizado sosteuinieo la bicicleta, es la falta de cultura
para utilizar medios de transporte alternativos claales estan restringidos por el transporte
motorizado, por un lado, el deficiente transpofiblico urbano de pasajeros caracterizado
por una mala calidad en el servicio proporcionadeéewpdo la Unica alternativa para los que
no pueden adquirir un vehiculo particular y estam@ como la Unica opcion para los que
tienen la posibilidad de adquirirlo y utilizarla)violucrado con un sentido de posicion o
estatus social ante los que utilizan la bicicleta.

Por lo tanto los resultados obtenidos con baseaeaplicacion de las encuestas a los
ciclistas universitarios, permitio establecer qato® son una pieza clave para fomentar e
incentivar el uso de la bicicleta ante el restdadpoblacion en general, incluso para los
mismo estudiantes que no la utilizan, y es neaesarportuno la implementacion de
estrategias como alternativas de accion para irer&n los porcentajes de uso de la
bicicleta no sdlo de la poblacidn universitarieosite la poblacion en general.

3.9Problematica actual en la zona de estudio de la dad de Toluca

A partir de los resultados obtenido en el apar@el@plicacion de encuestas en donde se
caracterizo el uso de la bicicleta como medio desporte urbano sostenible no motorizado
como alternativa para los desplazamientos y madlide los estudiantes, al mismo tiempo
se identificé una parte de la problematica en laildiad urbana de la ciudad de Toluca
respecto al uso del transporte urbano motorizado.

De acuerdo a Cardenas (2010) y al trabajo de iigaesbn en campo realizado en la zona
de estudio, el transporte publico urbano de pasags deficiente ya que su funcionamiento
y forma de prestar el servicio presenta condiciapeslimitan el transito y circulacion en
las vialidades para los ciclistas universitarioslaleiudad, asi como otras externalidades
negativas.

Las rutas del transporte publico urbano de pasajsobre avenidas principales para el
transito y circulacion, recae en la sobreexplotagi&aturacion de los ejes viales del centro
de la ciudad, que van de Norte a Sur y de EstesteOAsimismo la caracteristica de la
zona de estudio, es el traslape y relacion en Bonithcion con las rutas del servicio de

transporte publico urbano de pasajeros como setrau@sel siguiente mapa.
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Mapa No. 6 Rutas del transporte publico urbano de @sajeros
en la zona de estudio, 2015
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Estado de México
Mapa: No. 6
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De acuerdo al mapa anterior, las avenidas y caliigadas por el transporte publico
urbano de pasajeros son de Este a Oeste: Sebhbstin de Tejada, Independencia, José
Maria Morelos y Pavon, Instituto Literario, ValentGomez Farias-Paseo Universidad-
Paseo Tollocan (Zona Ciudad Universitaria) hastgalt con la calle José Maria Morelos y
Pavon, General Venustiano Carranza y adicionalmiente/enida Paseo Tollocan (Zona
Terminal) que es parte del circuito exterior deilalad de Toluca con gran importancia ya
gue comunica hacia el centro de la ciudad.

Las avenidas que van de Norte a Sur al interidaadéudad y en la delimitacion de la zona
de estudio son: José Vicente Villada-Paseo Col@mitB Juarez, Ignacio Lopez Rayon,
asimismo, avenida Jesus Carranza que da contimuaoi® calle Nicolas Bravo hacia el
centro de la ciudad, de la misma manera Heribertdgiez que da continuacién con
avenida Ignacio Lopez Rayon, Isidro Fabela-JoséiaVBmo Suarez, Isidro Fabela-Rio
Papaloapan y Prolongacion 5 de Mayo.

En estas rutas existen puntos en especifico domgeesentan problematicas de tréafico
vehicular debido al transporte publico urbano deajmos por ejemplo en Sebastian Lerdo
de Tejada continuando por la avenida Adolfo Lopereds desde el tramo de Isidro Fabela
hasta el cruce de las calles de Paseo Generalt¥iGrerrero y Paseo Tollocan a la altura
de Ciudad Universitaria.
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La avenida Independencia desde Ignacio Lépez Ragéta Isidro Fabela, la avenida José
Maria Morelos y Pavon desde Paseo General Vicengr&o hasta calle 28 de Octubre,
Instituto Literario desde José Vicente Villada hasgnacio Lopez Rayon, la avenida
Valentin Gémez Farias desde Isidro Fabela hastaoR@sneral Vicente Guerrero y la

avenida Paseo Tollocan en ambos sentidos de daigoladesde avenida Urawa hasta
Ciudad Universitaria, dividida en tramos que varsdge Ciudad Universitaria a Jesus
Carranza y a su vez desde esta avenida hacia HeriBeriquez hasta el cruce donde
concluyen las Torres Bicentenario, consideradagaghd mas conflictivo al exterior de la

ciudad para el transito y circulacion del transpartbano motorizado.

Otros puntos y avenidas que presentan las misnaictanes al interior son la avenida

Benito Juarez desde Sebastian Lerdo de Tejadatfifalédmez Farias hasta Paseo
Tollocan, Heriberto Enriquez continuando por lgoatidpez Rayén desde Ceboruco

(municipio de Metepec)-Valentin Gomez Farias hadsteependencia, José Maria Pino

Suarez desde Mariano Zufiiga (municipio de Metepas)a Independencia, Prolongaciéon 5
de Mayo desde Solidaridad Las Torres pasando pseoPdollocan-Isidro Fabela hasta

llegar a la calle de Rio Papaloapan (Plantel Lagd)r La avenida General Venustiano

Carranza hasta la Zona de Ciudad Universitariardesut tramo de Paseo Tollocan a la
Zona Terminal) sigue siendo una de las rutas ygsuthbnde existe la sobre-oferta de lineas
y rutas de transporte publico urbano de pasajexsiscomo en la ciudad en general.
Adicionalmente la circulacion se ve afectada psrvehiculos particulares. Otro elemento
mas que incide en agravar el transito y circuladéhtransporte urbano motorizado en la
ciudad, lo que da como resultado un trafico vehicque impera no sélo en horas pico sino
durante el transcurso de todo el dia.

La actual problematica sobre movilidad urbana queesgntan las vialidades
(infraestructura) donde confluye el transporte muatior privado y publico, es consecuencia
de una alta concentracion de autobuses por lasasisatas en tramos y a lo largo de las
avenidas mencionadas, en donde el ascenso y desbensuarios limita la circulacion y
transito fluido del resto de los vehiculos y adialmente hay un nimero de unidades de
taxis y de paraderos informales.

En este contexto se coincide con la idea de Casd@@81), sobre la poca capacidad de las
vialidades y de las aceras para los peatones,tadsulde un trafico vehicular con
velocidades bajas traducidas en tiempo mal empjesgtavando la obstruccion y el flujo
vehicular por la negligencia de automovilistas ga&cionan su coche en el carril de baja
velocidad ocupando gran parte del espacio vial comestacionamiento irregular.

Las caracteristicas de las avenidas y calles déutiad son otra desventaja presentando
condiciones fisicas con dimensiones demasiado tawgygsestrechas siendo un factor que
complica el transito y circulacion vial, contandancun minimo de dos y tres carriles, es
decir, insuficiente capacidad para el actual volurde autos en circulacion, superando el
aforo de vehiculos y se agrava aun mas cuandorgha fpermanente en algunos tramos de
estas vialidades en los carriles de baja velocidad utilizados y ocupados como
estacionamientos arbitrariamente por los autonst@di que estacionan su vehiculo en
dicho carril impidiendo y obstaculizando el flujoirculacion y transito del resto del
transporte urbano motorizado, situacion que delre regulada por las autoridades
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correspondientes del municipio de Toluca, princigaite por la Direccion de Seguridad
Publica Vial.

Esta situacion irregular se lleva a cabo por eldstimiento de algunos equipamientos
institucionales, debido a esto, los trabajadorelsl@lependencias estacionan su vehiculo
en el carril de baja y en algunos otros puntos as@al la prestacion de servicios a la
poblacion, un ejemplo son los talleres mecanicas apupan el carril como parte de sus
instalaciones para realizar sus actividades cuandiebe ser permitido y sancionado. Otro
elemento es la negligencia de los habitantes gjan aestacionado su auto afuera de su
vivienda por comodidad, mientras que los condustatel transporte de mercancias
recurren a estacionar su vehiculo en el carrilaje velocidad.

Las vialidades no cumplen con la funcién de proipoir las condiciones 6ptimas del flujo

y circulacion, asi como del transito vehicular pdeaplazarse y accesar dentro y fuera de la
ciudad a los servicios, equipamientos y espacittiqus, esto implica demoras y retrasos
en tiempo, traducido en horas muertas e improdagtfirempo perdido), trayectos largos y
lentos, circulacion con velocidades lentas, satmacy congestionamiento de las
vialidades.

Derivado de esta situacion la poblacion que utilézaicicleta como medio alternativo de
transporte urbano sostenible no motorizado, tieogre evadir estos automoviles
estacionados, adentrandose al carril de mediasegrar su trayecto lo que genera un cierto
riesgo a su seguridad e integridad personal. Ntaotes algunos usuarios de las bicicletas,
utilizan la acera como via alterna, ocupando ua@spjue les corresponde a los peatones
y a personas con capacidades diferentes.

De lo anterior, emergen otras externalidades neggatiesfavorables y muy costosas a nivel
social, econémico y ambiental, provocados por aigporte urbano motorizado como la
contaminacién ambiental, el cambio climatico, aentés viales, problemas de salud, ruido,
contaminacioén visual, entre otros.

Finalmente, los medios de transporte urbanos nzaidos que predominan actualmente son
los que intervienen directamente en la moviliddgsaoa de la ciudad de Toluca siendo el
eje principal para los desplazamientos de la pabiacrestringiendo el uso de la
infraestructura existente para el transito y cacidn de los ciclistas, aunado a la irregular e
incorrecta utilidad del carril de baja velocidacer@echo) de las vialidades en donde se
estableci6 el “Poligono Ciclista Universitario”.

3.9.1 Congestion vial y trafico vehicular en las vialidaés

La prioridad que tienen las vialidades primariaseksiso frecuente y constante que la
poblacion les otorga para realizar sus desplazaosiem través de los tipos de transporte
urbano motorizado, especialmente por el transppdigico urbano de pasajeros y el
automovil particular. La confluencia de estos desnentos en las vialidades de la ciudad
de Toluca genera problematicas de congestionamieféb y trafico vehicular,
paralelamente a esta situacion, se agrava porlasg@atividades y funciones (educativas,
laborales, comerciales, administrativas, entrespigjae el resto de la poblacion realiza a lo
largo del dia, especialmente en horarios picoclades se especificaron anteriormente. Por
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lo tanto existen vialidades primarias que al irgptar con otras de menor jerarquia generan
zonas y areas conflictivas.

Imagenes No. 46 y 47 Problematica por el transportgrbano motorizado
en Av. Sebastian Lerdo de Tejada y Benito Juarez

3.9.1.1Vialidades en zonas conflictivas

Segun el Plan Municipal de Desarrollo Urbano deudal 2013-2015, las vialidades
primarias que presentan probleméticas viales réspétransito y circulacion de vehiculos,
congestionamiento vial y trafico vehicular en ladzad de Toluca son las que se mencionan
en el cuadro siguiente.
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Cuadro No. 70 Vialidades en zonas conflictivas da tiudad de Toluca

Conflictos viales en el transito y circulacion de

vehiculos con velocidades lentas.

José Maria Morelos y Problematica vial en el transito y circulacion de
Pavén vehiculos en la zona centro de la ciudad debido

a los factores institucionales (dependencias),

Este Paseo Tollocan

Miguel Hidalgo . .
Centro | g q 9 educativas (escolares), comerciales (negoc os),
ndepen e'nC|a entre otros equipamientos, asi como la sobre
Benito Juarez oferta del transporte publico urbano
Ignacio Lopez Rayon pasajeros.
Conflicto a lo largo de la vialidad con transito y
. circulacion de vehiculos particulares |y
Suroeste Venustiano Carranza _ 4
transporte  publico, ademas falta de
semaforizacién con la calle Allende.
Problematica vial severa debido al
. . congestionamiento vial en sus carriles de ambos
Sur Heriberto Enriquez

sentidos por vehiculos particulares y transporte
publico principalmente en horarios punta.
Congestionamiento vial y trafico vehicular en la
zona centro, por otro lado, en la zona sureste
presenta severo congestionamiento vial y trafico
José Maria Pino  vehicular debido a la circulacién de transporte
Suarez particular, transporte publico urbano de
pasajeros, transporte de mercancias y de carga
pesada y por el desarrollo de la activicdad
econdémica.
Conflictos en relacion al flujo del transporte
Prolongacion 5 de publico urbano de pasajeros, automdavil
Mayo particular y el desarrollo de la actividad
comercial.
Presenta conflictos vehiculares entre el
transporte publico urbano de pasajefosineos
y automovil particular, ademas de tener una
actividad comercial formal e informal.
Los conflictos viales se deben principalmente
Sebastian Lerdo de por la ubicacion de oficinas administrativas, el
Tejada transporte pulblico urbano de pasajeros y el
automovil particular.
Se originan problemas de congestionamiento
Sur Paseo Colén vial y tréfico vehicular debido a la circulacion
constante del transporte urbano.
Fuente: Elaboracion propia con base en informacion en Rlanicipal de Desarrollo Urbano de Toluca 2013-2015.

Centro y Sureste

Sureste

Este Isidro Fabela

Noreste

Otra de las situaciones que presentan las vialgdadéeriormente mencionadas son los
puntos de interseccion con las vialidades secusslayi que comparten los mismos
problemas de congestionamiento vial y trafico velaic como lo muestra el cuadro
siguiente.
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Cuadro No. 71 Puntos de interseccion

Heriberto Enriquez, José
Maria Pino Suérez,
Paseo Tollocan Prolongacion 5 de Mayc,
Comonfort, Tecnoldgico y
Miguel Aleman.
Paseo Vicente Guerrero,

José Maria Morelos y s X !
Andrés Quintana Roo, José

Pavén . ] T
: i Vicente Villada, Nicolas
Miguel Hidalgo Bravo, Hermenegildo
Independencia Galeana, Mariano

Matamoros, Ignacio
Allende, Juan Aldama,

Sebastian Lerdo de TejadaBenito  Juarez, Ignacio
Lépez Rayon hasta Isidro
Fabela.

Benito Juarez Sebastian Lerdo de Tejada,
Independencia, 1° de Mayo,
José Maria Morelos vy
Ignacio Lépez Rayén  Pavén, Instituto Literario,
Valentin Gémez Farias,
Venustiano Carranza.
Ignacio Allende, Ignacio
Venustiano Carranza Lépez  Ray6n, Benito

Juarez.

Paseo Tollocan, Solidarided

Las Torres y Ceboruco.

José Maria Pino Suérez Solidaridad Las Torres.

Solidaridad Las Torres,

Paseo Tollocan.

Paseo Tollocan,

Heriberto Enriquez

Prolongacion 5 de Mayo

Isidro Fabela Prolongacion 5 de Mayo.
Venustiano Carranza, Paseo
Paseo Colon Tollocan, Solidaridad Las

Torres.
Fuente: Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Toluca 2Q035.

El diagnostico integrado que se presentd, reflegafarma general las variables e
indicadores que inciden en la movilidad urbanaadeilidad de Toluca, considerando la
infraestructura vial y los espacios publicos edwoat de la UAEM; con relacion al
transporte publico urbano de pasajeros, el uso ncidnalidad que proporciona la
infraestructura, asi como la caracterizacion dedilidad urbana mediante el uso de la
bicicleta como medio de transporte urbano sostemibl motorizado de los estudiantes de
la UAEM en la ciudad de Toluca, parte de estoscamthres sirvieron como base para la
elaboracion del siguiente capitulo que se refidee@opuesta de la Red de Infraestructura
Ciclista para el uso de los ciclistas universitagigublico en general.

179



Red de ciclovias para la ciudad de Toluca

CICLISTAS '
U[N]I]W]IERS[IT
N

N

Capitulo 4

Estrategias que propicien el uso
transporte urbano sostenible no motoriz:




Capitulo 4. Estrategias que propicien el uso del @ansporte urbano sostenible no
motorizado en la ciudad de Toluca

4 1 Introduccién

“El fomento del uso de la bicicleta es una opciagrieebisqueda de soluciones a la actual
crisis ambiental, social, econdmica y de salud e¥xibb; su promocién sigue estando

alineada con esfuerzos aislados y con un perfilesgivo mas que como una politica

integral de movilidad sostenible” (Baranda, 201(0; &s decir, la integracion entre

planeacion urbana, desarrollo urbano y el transporbano mediante instrumentos que
incidan en el fomento y uso de este vehiculo.

Para los fines de este apartado se retoma lo esi@dlpor Rangel (2007), por el Instituto
de Politicas para el Transporte y Desarrollo (204 fpr Eltit (2011), con la finalidad de
impulsar y fomentar el uso de la bicicleta comagporte urbano sostenible no motorizado
dirigida principalmente a la poblacion estudiantiliversitaria de los planteles del nivel
medio superior y superior de la Universidad Autéaamel Estado de México como parte
de las acciones estratégicas que incidan de foiraata en una participacion ciudadana
activa dirigida hacia una movilidad urbana sostenimediante el transporte urbano
sostenible no motorizado: la bicicleta, con la va&@n de la infraestructura actual y
existente para implementar una red de cicloviasiantd el apoyo del “Poligono
Universitario Ciclista” delimitado por las vialidasl mencionadas en el Capitulo 3, apartado
3.2, cuadro No. 4.

4.2 Infraestructura, espacios publicos y movilidad urbaa sostenible

Los retos a los que se enfrentan las ciudadescpsetitividad en comparacion a otras

ciudades, es una de las caracteristicas esengifleglamentales, su dinAmica debe estar
regida por nuevos cambios para una mejor gestiadnyinistracion del suelo, asi como,

asumir su responsabilidad de construir una ciuddzkmable, solidaria, ambientalmente

sostenible, y equitativa en todos los sectores, rasgos de inclusion y equidad social,

reflejadas en el espacio urbano o espacios publide$ desarrollo de su infraestructura asi
como en la funcionalidad de la ciudad (Martine90

El Instituto Mexicano para la Competitividad (IMC@®pnciona que las ciudades deben ser
competitivas, para hacerlo deben apostar en mdpraovilidad urbana incrementando su
productividad a través de las actividades de sustdmes por medio de una mejor
conectividad urbana para los desplazamientos imgrleando alternativas para realizar los
traslados con mayor eficiencia en relacion al parte (IMCO, 2011; citado en ITDP,
Tomo 1, 2011), por ejemplo los paises bajos y dedalatinoamericanas, como
Copenhague y Bogota respectivamente, entre otrascismlades competitivas a nivel
mundial por establecer politicas publicas en favtar movilidad urbana sostenible para sus
habitantes (IDTP, Tomo I, 2011).

La factibilidad de reconquistar las calles dediaslades y hacer valida su funcion se debe
a que es el espacio social y paralelamente eseaadgpmovilidad urbana sostenible, es un
espacio social al que se debe disefiar en los pjapesgramas urbanos de movilidad que
partan de la premisa de que todos los ciudadaosgjtle tienen automovil y los que no-
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tengan el derecho a disfrutar del espacio publied (fa calle), siendo la principal
expresion de espacio urbano, adn cuando estéreaioast y saturadas de automoviles en
movimiento o en su defecto estacionados, pero qudfemencia de esto, presenten
condiciones de igualdad, y por tal motivo hay cey@ensar el reparto equitativo del espacio
disponible y existente, disefiando un espacio urbangal para peatones, ciclistas,
transporte publico colectivo, intercambios modaks#re transportes, aparcamientos
necesarios para automoviles pero también paratasli{informe de Valladolid, 2005), ya
gue en la actualidad el 18% de los viajes monogolinas del 90% del espacio publico en
las ciudades (Bicitekas A.C., ITDP, 2007).

4.3 Espacios publicos y la conectividad vial

La sostenibilidad ha permitido generar un cambidasnciudades encaminando un nuevo
urbanismo con la intencion de establecer una datauen red entre los espacios publicos
urbanos dentro de la ciudad aprovechando de mejaera (Rangel, 2007) “los elementos
fisicos y socioculturales de relevancia actual tepoial, los ejes fisicos y culturales para la
conectividad y facilidad de la movilidad, nodos alta ponderacion social y funcional y
espacios funcionales que permitan la interacci@ndarca de los seres humanos en su
contexto natural” (Rangel, 2007: 4).

La importancia del argumento de Rangel (2007) eadio el siguiente esquema donde
sefiala un ejemplo de ejes estructurantes y susdips como elementos importantes para
la conectividad dentro de la ciudad, el cual seat@omo referencia para contextualizar el
Poligono Universitario Ciclista delimitado en lanacde estudio.

Esquema No. 7 Ejes estructurantes de una ciudad, @D

m— EJE ESTRUCTURANTE LONGITUDINAL
EJE ESTRUCTURANTE AMBIENTAL
EJE ESTRUCTURANTE CONECTOR
""" EJE E. CONECTOR PEATONAL

Fuente: Rangel, Maritza, 2007.
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Segun Rangel (2007) menciona que los ejes estamtag de una ciudad tienen una
morfologia y funcionalidad y pueden ser de tremdipejes estructurantes, interfaces
urbanas y nuevas naturalezas.

« Ejes estructurantes, dentro de esta tipologia dmlidde en los
siguientes.

a) Ejes longitudinales: son aquellas vialidades (lidedes) extensas de la ciudad,
abarcando grandes distancias siendo un determiryapigtencial eje vial de la
estructura urbana para ser las mas transitablédizadas, propiciando seguridad
vial.

b) Ejes conectores (perpendiculares): son ejes peqeacks a los longitudinales que
fungen como los conectores que ayudan a la ciidmag transito en la ciudad,
siendo estas las vialidades secundarias y tergi@rias locales) existiendo en estas
nodos de vida y/o actividades e interacciones @bantre individuos.

En ambos casos se debe reconocer la valoracion |padaterminacion de estos ejes
estructurantes en relacion a los espacios pubjicobanos de la ciudad y su conexion, asi
como las caracteristicas de las vialidades, basadtos siguientes criterios:

* Una calidad de los ejes longitudinales existentigxipalmente.

 Aprovechar de manera efectiva los ejes conectoresnoc vialidades
complementarias para transitar.

« Utilizar y aprovechar la infraestructura y su canexque favorece la circulacion
para el transporte no motorizado.

» Aprovechar la dinamica y caracteristicas actuadéégspacio urbano.

+ Interfaces urbanas.

Las ciudades deben generar grandes areas urbameenttadas y conectadas, asi como
focalizar y ubicar espacios publicos donde exista unteraccion y converja una
multiplicidad de actividades urbanas, asimismataraccion de diversos ambitos urbanos
gue proyecten y maximicen las actividades econ@nmaciales, ambientales, territoriales
y culturales (Gehl y Gemzoe, 2002, citado en RarRpl7).

«* Nuevas naturalezas.

Son aquellos espacios naturales propios de la @iydaueden localizarse cercanos a los
ejes estructuradores dentro o fuera de la ciudapiey constituyen un valor altamente
ecoldgico.

Por su parte el Instituto de Politicas para el 3pante y Desarrollo, Tomo I, (2011: 56)
establece que una de las acciones para fomentanoioio en la movilidad urbana para la
promocion y uso de la bicicleta se debe tomar enteuo siguiente:
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1.- Modificar el entorno urbano (una alternativanodla y segura con infraestructura)
2.- Restringir volimenes y velocidades de autore§w
3.- Fomentar una cultura para utilizar la bicicleta

Adicionalmente Eltit (2011: 23) establece que ‘tarpocion eficaz del uso de la bicicleta,
reincorporarla y apropiarse del espacio vial regude elementos que se deben desarrollar
y gestionar paralelamente, el principal elementtagsfraestructura vial ciclista o red de
ciclovias, denominada ciclovia, cicloruta o bicitaya sea individual, segregada o
compartida”, es decir sobre una sola avenida ylle can un sentido unidireccional o
bidireccional y en conjunto formando una malla eth dentro del sistema vial existente de
la ciudad las cuales deben coincidir para tener mapr accesibilidad, conectividad y
facilidad de circulacion y transito vial.

De acuerdo con lo que plantea Rangel (2007), elPlTDomo | (2011), Eltit (2011) y
retomando el poligono que se estableci6 como zenestudio delimitado a partir de la
localizacion de espacios publicos especificameastedlucativos del nivel medio superior y
superior y posteriormente por la conexion que exgsitre estos, por medio de los ejes
viales que hacen posible la delimitacion de dicbtigpno. La ciudad de Toluca y su
entorno urbano, basado en la estructura de la isdagtual y existente, presenta las
condiciones de conectividad al interior y exterge la misma de tal forma que la
intervencion e implementacion de una red vial sfalpodria apoyar y mejorar la movilidad
urbana y de los desplazamientos de los habitantestilzar este poligono con
infraestructura ciclista para el uso del transpamieano sostenible no motorizado: La
Bicicleta.

El conjunto de ambos elementos, es decir los espamilucativos considerados como
interfaces y la infraestructura como ejes estraci@s hacen posible la distribucion de los
desplazamientos por medio del transporte urbatiaado, entre ellos el transporte urbano
sostenible no motorizado como lo es la bicicleta,lp tanto los espacios educativos tienen
un valor sociocultural, mientras que la infraedtite tiene un valor ambiental, educativo y
cultural, asi como fisico y espacialmente ubicaaoan territorio.

4.4 Descripcion de estrategias para el uso de la bicétd en la ciudad de Toluca

4.4.1 Primera estrategia: Implementacion de una red de clovias en la ciudad de
Toluca

“Una red de ciclovias debe elaborarse bajo la &gle la conectividad de la ciudad,
determinando calles y zonas de pacificacion deisttd, intervencién de intersecciones y
construccion de infraestructura vial ciclista, y& €ompartida o exclusiva” (ITDP, 2011,
Tomo II: 22).

La estructura urbana de la ciudad de Toluca mesliéog ejes estructurantes viales
existentes presentan condiciones para la implemiéntade una red de ciclovias,
principalmente en el carril de baja velocidad ytipalarmente por todo el perimetro del
poligono de la zona de estudio.

184



El poligono delimitado dentro de la zona de estwfida ciudad de Toluca se denominé
“Poligono Universitario Ciclista” como ya se expreso anteriormente, el cual, esta
delimitado en primera instancia por la localizacitinlos planteles universitarios del nivel
medio superior y superior de la UAEM, asi como decenexion por medio de las
vialidades existentes que lo constituyen, ademasrder una conexién y comunicacion al
interior por arterias ciclistas, considerando latag y el aprovechamiento que proporciona
el sentido de circulacién de las vialidades, eotres aspectos que mas adelante se sefialan.

Esta estrategia de accion referente a la implero@ntale la Red de Ciclovias puede ser
implementada en el carril de baja velocidad lo peemite y evitaria que los automéviles

sean estacionados, de tal manera que ayuda a meldmacionamiento y vocacion de la

infraestructura, la circulacién y fluidez vehiculgrara el transporte motorizado y

particularmente para el uso del transporte urbastesible no motorizado como lo es la
bicicleta.

Mapa No. 7 Propuesta de la Red de Ciclovias parabligono Universitario Ciclista
en la ciudad de Toluca, 2015

P =
Universidad Autonoma del Estado de México

Facultad de Planeacidon Urbana y Regional
Estado de Mexico
Mapa: No. 7

Prop de lared de ciclovias para el polig:
universitario ciclista en la ciudad de Toluca

| SIMBOLOGIA

E Limite municipal

= Red de ciclovias en la ciudad de Toluca
- Zona urbana y conurbada

- Zona de estudio

O Planteles del nivel medio superior y
superior

Escala Numeérica:

1:331302

Fuente de
Informacion:

Instituto Nacional de
Estadistica,
Geografiae
Informacion (INEGI).

Elaboré: Jonathan Aminadab Serrano Perdomo

Fuente:Elaboracion propia con base en informacion digitalScince, 2005.

El circuito constituido por el Poligono UniversitaCiclista tiene un radio de influencia
para la mayor parte de la ciudad (zona urbana yrbada) y por otro lado, las arterias
ciclistas interiores (centro de la ciudad) tienea interconexion de Norte a Sur y de Este a
Oeste abarcando todo el perimetro del circuito paeamejor accesibilidad y realizar un
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mejor desplazamiento para lograr llegar al lugaseddo con la mayor accesibilidad,
confiabilidad y seguridad, ademas como ya se madcianteriormente, el poligono
presenta una conectividad entre los espacios p3bleducativos, es decir entre los
planteles universitarios del nivel medio superi@uperior de la UAEM. A continuacion se
presentan los planteles por nivel educativo ematlio siguiente.

Cuadro No. 72 Planteles educativos de la UniversidaAutbnoma
del Estado de México

Facultad de Arquitectura y

Disefio

Preparatoria No. 1 Lic. Plantel Ciudad Facultad de Artes

Adolfo Lépez Mateos Universitaria Facultad de Ciencias Politicas
y Sociales

Facultad de Contaduria y

Administracion (CU)
Preparatoria No. 2 Facultad de Derecho
Nezahualcoyotl Facultad de Economia
Facultad de Geografia
Facultad de Humanidades
Facultad de Ingenieria
Preparatoria No. 3 Facultad de Turismo y
Cuauhtémoc Gastronomia
Facultad de Antropologia
Facultad de Lenguas

O ::0

Plantel Colon Facultad de Odontologia
Preparatoria No. 4 Ignacio Facultad de Planeacion Urbanha
Ramirez Calzada y Regional
Facultad de Enfermeria 'y
Obstetricia
o Facultad de Medicina
Preparatoria No. 5 Dr. Angel Facultad de Quimica
Ma. Garybay Kintana Facultad de Ciencias de la
Conducta

Plantel Filiberto
Gbémez (FACICO)
Facultad de Contaduria 'y
Administracion (Los Uribe)
Plantel Los Uribe
Fuente: Elaboracion propia.

Otra de las caracteristicas que constituyen efy@uwbi Universitario Ciclista, se basan a su
vez con la relacion de la infraestructura existeii@ando en cuenta las particularidades de
cada una de las vialidades que constituyen dichigw, desde su jerarquia, tamafo
(ancho y longitud), transito vehicular y las comlies de su uso, es decir si existe un
transito vehicular rapido y fluido, moderado o et también si son de utilidad como
estacionamiento irregular, ya que esta es una rgeda evitar el flujo, transito y
circulacion de todo tipo de transporte urbano.
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Por lo anterior se determinan dos fases de cidoajrovechando la infraestructura
existente:

a)

b)

Primera fase: red vial de ciclovias del Poligonavensitario Ciclista: este sistema
de ciclovia tiene una estrecha relacion con todecilalad, incluso a nivel
metropolitano ya que la parte Sureste del poligethasa los limites municipales
entre Toluca y Metepec. Este Poligono Universit&@idista complementa y tiene
conexion directa con la ciclovia que actualmentstexen la avenida Miguel
Hidalgo (Alameda Central), tramo que va de la ad@mndrés Quintana Roo en
direccion a Paseo Vicente Guerrero y que deseméspecificamente en Ciudad
Universitaria hacia el sentido Oeste, mientrasppra el sentido Este del tramo de
esta ciclovia se encuentra en las calles de Ari@uésana Roo, Ezequiel Ordoiiez,
21 de Marzo dando vuelta sobre la calle de Aq@8ksian para llegar a la calle 5 de
Febrero donde ya no existe continuidad de la misma.

Segunda fase: red vial ciclista al interior del i@mho Universitario Ciclista

denominadas “arterias interiores”: las arteria®riotes apoyan al circuito del
poligono para un mejor desplazamiento y accesd#ullidor la ciudad determinando
rutas directas. En esta segunda parte del sistert@ardd vial ciclista se contemplan
espacios publicos como recreativos (parques, plagagardines), urbanos

(instituciones educativas de todos los nivelessaed y gobierno) comerciales
(plazas y supermercados), culturales y religiosuss€os, iglesias) entre otros.

La efectividad de una red de ciclovias para la fitad urbana mediante el uso de la
bicicleta como medio de transporte urbano cotidigrsmstenible, segun Bicitekas A.C.,
ITDP (2007) debe contemplar los siguientes aspectos

“Los itinerarios (trayectos, rutas y/o desplazarashdeben ser directos, seguros,
comodos, atractivos y continuos,

El centro de la ciudad es un atractor de viajegapetitanos por lo que la red
ciclista debe ser a una escala mayor, de maneral &dcentro; con corredores
ortogonales buscando un patrén de telarafa,

Por las caracteristicas fisicas que presenta leldia, la infraestructura debe
cumplir con todos los detalles de seguridad via¢rsonal para los usuarios,

La accesibilidad es la forma méas adecuada de acarcsuario a cualquier lugar
deseado en la ciudad, es decir, viajes de pugiteerda con la ayuda de otros tipos
de transporte, entre otros aspectos” (Bicitekas ,ATDP 2007: 6-7).

4.4.1.1)erarquia de la infraestructura vial existente parael Poligono Universitario

Ciclista

De acuerdo con la informacion que presenta el PDIP2012, el PMDU 2013-2015 de
Toluca asi como del PDM 2009-2012 de Metepec samietla jerarquizacion de las
vialidades de la ciudad de Toluca (zona urbananuriada) y para la delimitacion del
Poligono Universitario Ciclista se toman en cudak siguientes vialidades primarias,
secundarias y ademas de las vialidades locales semmuestra en el cuadro siguiente.
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Cuadro No. 73 Jerarquizacion de vialidades que tagran
el Poligono Universitario Ciclista

Sebastian Lerdo de
Tejada
Heriberto Enriquez

José Vicente
Villada
Paseo Colon

Miguel Hidalgo y
Costilla (en diversos
tramos)

Valentin Gémez
Farias

Boulevard Isidro
Fabela

Paseo Tollocan (en
diversos tramos)
Salvador Diaz
Mirén — Solidaridad
Las Torres

Benito Juarez

Felipe Ceboruco
Villanueva
José Maria Pino Prolongacion 5
Suérez de Mayo
Venustiano Heriberto
Carranza Enriquez
Heroico Colegio
Militar

De los Maestros

Nicolas Bravo
Aquiles Sedan
5 de Febrero

Melchor Ocampo

Plutarco
Gonzélez
Andrés Quintana
Roo
Josefa Ortiz de
Dominguez

Nezahualcéyotl  Riva Palacio

Urawa Mariano
Zufiga

Chalco

Atlacomulco

Texcoco

General Agustin
Millan
Rio Papaloapan

Fray Andrés de
Castro
Paseo Vicente
Guerrero

Paseo
Universidad
Republica de
Bolivia
Republica de
Uruguay

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion erb&l2009-2012, PMDU 2013-2015 y PDM 2009-2012.

Con el cuadro anterior se pude entender que la m@arbe de la infraestructura vial de
primer y segundo orden, asi como las locales peegaldentro del municipio de Toluca y
el resto como Ceboruco, Riva Palacio, Mariano Zaifiyg Prolongacion 5 de Mayo
pertenecen al municipio de Metepec pero que seeetrain dentro de la zona conurbada de
la ciudad de Toluca, por otro lado Heriberto Eneijas la vialidad que se contempla como

el limite para ambos municipios.

El eje lineal vial que inicia en la avenida Cebarpasando por Riva Palacio hasta Mariano
Zufiga del municipio de Metepec, constituyen ahwale ciclovia en dicho municipio, este
tramo de ciclovia tiene una conectividad y acckddi con el resto de la red de ciclovias
por las avenidas Heriberto Enriquez hacia el pla@t@on, mientras que para el otro
extremo conecta con la avenida Salvador Diaz MiRin, Papaloapan donde se encuentra
el plantel Los Uribe pasando por el Plantel FilibeGomez (FACICO) y preparatoria
Cuauhtémoc en el municipio de Toluca, pasandoepBtantel Universitario Preparatoria
No. 2 Nezahualcoyotl, hasta llegar al Plantel Ursitario Los Uribe del nivel superior de

la UAEM, como se observa en el mapa siguiente.
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Mapa No. 8 Tramo de ciclovia en el municipio de Mepec, 2015

Universidad Auténoma del Estado de México
Facultad de Planeacion Urhana y Regional
Estado de México
Mapa: No. 8

Tramo de ciclovia en el municipio de Metepec

| SIMBOLOGIA

= Red de ciclovias en la ciudad de Toluca
- Zona urbana y conurbada

[ Zona de estudio

. Planteles nivel medio superior

. Planteles nivel superior

- Tramo de ciclovia en Metepec

Escala Numeérica:

1:331302
Fuente de
Informacion:
Instituto Nacional de
Estadistica,

Geografiae
Informacion (INEGI).

Elaboré: Jonathan Aminadab Serrano Perdomo

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion digitel Scince, 2005.

4.4.1.2Arterias ciclistas al interior del poligono

Para tener una mejor accesibilidad dentro de ldadwe Toluca y aproximarse a cualquier
punto de la misma, asi como acceder a cualquierd servicio y/o equipamiento, es

importante hacer un desplazamiento en el menopbteposible, de tal manera que dentro
del Poligono Universitario Ciclista se considerfguaas vialidades como un complemento
para mejorar los desplazamientos, como lo muesdlarsiguiente cuadro y mapa

respectivamente.
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Cuadro No. 74 Arterias interiores del Poligono Uniersitario Ciclista

Arteria Arteria Arteria Arteria Arteria Arteria
interior interior interior interior interior interior
1 2 3 4 5 6
Valentin Felipe Benito Juarez José Maria Josefa Ortiz de  Solidaridad
GOmez Farias  Villanueva entre Pino Suarez  Dominguez las Torres-
— Paseo entre Miguel Sebastian Prolongacion
Universidad Hidalgo y Lerdo de 5 de Mayo —
Venustiano Tejaday Republica de
Carranza Paseo Bolivia y
Tollocan Uruguay y
Venustiano
Carranza

Fuente:Elaboracion propia.

Estas arterias interiores estan definidas por siagercalles y avenidas principales y
secundarias, asi como locales dentro del poligdelido a que la longitud de las mismas
son minimas y se dividen en varios tramos por denagarteria nUmero seis que va de
Prolongacion 5 de Mayo en direccién a la avenidae@e Venustiano Carranza.

Mapa No. 9 Arterias interiores de la Red de Ciclows para el
Poligono Universitario Ciclista, 2015

niversidad Autonoma del Estado de iviexico
Facultad de Planeacion Urbana y Regional
Estado de Mexico
Mapa: No. 9
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ARepublica de Uruguay
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Solidaridad Las Torres 1:331302

, José Ma. Pino Sudrez

Fuente de
Informacion:

Instituto Nacional de
Estadistica,
Geografia e
Informacion (INEGI).

Elabord: Jonathan Aminadab Serrano Perdomo

Fuente:Elaboracion propia con base en informacion digitalScince, 2005.
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La determinacion de estas arterias interiores d#lgého Universitario Ciclista se
determind principalmente por el sentido de cirddlaalel transito vehicular, pero también
considerando la existencia de los diversos equgraos educativos, administrativos,
religiosos, deportivos, recreativos y de ocio (pagyy jardines) y comerciales (plaza y
centros comerciales).

4.4.1.3Tamafo y longitud

El tamafio de las vialidades es una de las carsiited importantes ya que de esta depende
la intermodalidad y/o confinamiento entre los tipestransporte urbano, en cambio si estas
presentan condiciones de ancho limitado la podddli del confinamiento entre el
transporte urbano es muy baja o nula y es recorbé&ndkestinarla a un solo tipo de
vehiculos o transformarla en una Zona 30 (Km/h)dexsr, un vialidad de baja velocidad
con carriles para vehiculos motorizados, transpafectivo o ciclistas.

4.4.1.4Funciones

La principal funcion y vocacion de una vialidad g®porcionar la mayor fluidez de
vehiculos posible, sin embargo, la situacidon pargran mayoria de las vialidades en
Toluca no presentan esta condicion ya que lasdeiddis que integran el Poligono
Universitario Ciclista adquieren otra funcion inoégy principalmente sobre el carril de baja
velocidad donde se puede apreciar que algunosulelise encuentran estacionados, esta
accion irregular dificulta y al mismo tiempo agrdaairculacion vial. Estas condiciones de
aparcamiento sobre el arroyo vehicular las presdatavialidades de Heriberto Enriquez,
Paseo Colon, Valentin Gomez Farias, Miguel HidaBghastidn Lerdo de Tejada, Benito
Juérez por mencionar algunas.

4.4.1.5Caracteristicas de las rutas viales para las cicltas

Las caracteristicas de las vialidades influyenaedeterminacion de las rutas, asi como de
la implementacion de infraestructura ciclista, d@dorma se incide en un desplazamiento
seguro, comodo, accesible, sin percances, entpinio “A” y un punto “B” y al mismo
tiempo respaldado por otros elementos importan@®oclos sefialamientos viales
(horizontales y verticales), semaforizacion, ash@@l| contemplar programas de cultura y
educacion vial.

4.4.1.5.1 Rutas viales directas

Se debe considerar que las rutas ciclistas dirsctasleterminadas de acuerdo a los puntos
estratégicos, es decir, puntos de origen y derigstionas de influencia atractoras o
receptoras por actividades cotidianas las cualessisten en que los traslados y/o
desplazamientos se efectlen en el menor tiempblpak un punto a otro en comparacion
al tiempo efectuado en un automovil o transportblipd, asimismo no debe existir
demoras entre las intersecciones de las callesmdas durante todo el trayecto (Mancilla,
2011). Estas rutas viales directas las proporcerf@oligono Universitario Ciclista y las
arterias de la red vial por la conectividad entre planteles educativos tanto al interior
como al exterior.
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La ruta a pesar de que es un factor subjetivo (Man@011) y determinado por cada

ciclista que utiliza la bicicleta para transitarr ga ciudad; el establecer rutas ciclistas
directas y que brinden seguridad al usuario aywa&fectuar un trayecto con la mejor
accesibilidad entre puntos de origen y destinmdariseguridad vial y personal, ahorros en
tiempo de traslado y menos tiempo en el traficoiotgr y congestionamiento vial en

comparacion con el uso del automévil o transpaitaipo urbano de pasajeros.

Otro de los elementos que se deben observar dwehtrsg/ecto de una ruta directa son los
aspectos fisicos de la infraestructura vial, lotunadées y urbanisticos, el transito de
vehiculos, pero sobre todo las caracteristicagsl®ialidades que comprenden dicha ruta,
esto permite visualizar si la ruta es la conveeigratra dar seguridad en todos los aspectos
al ciclista y determinar en lo consecuente unaeétiructura para los usuarios, ya sea de
confinamiento, compartida o exclusiva de tal mamgm se pueda diagnosticar un cambio
en las vialidades para un mejor funcionamientoaemeovilidad urbana con un enfoque
sostenible.

Para determinar una ruta se requiere tomar enalesiguiente “las calles, sus sentidos,
condiciones de iluminacién y seguridad (vial y peed), colonias que recorren la ruta, tipo
de espacio (residencial, comercial, de servicioxiapy las distancias entre los puntos de
origen y destino” (ITDP, Tomo VI, 2011: 71).

A continuacion se describen las caracteristicasslavenidas que conforman el Poligono
Universitario Ciclista y las arterias interioresligtas propuestas para la Red de Ciclovias
de la ciudad de Toluca.

Cuadro No. 75 Caracteristicas de las vialidades del
Poligono Universitario Ciclista

Paseo Tollocan (tramo entre Adolfo L6pez Mateos A favor y

General Venustiano Carranza) bidireccional B ANUEE QT e
General Venustiano Carranza (tramo entre Paseo A favory -Vicente Guerrero .
. - . Buena o no L Mixto
Tollocan y Paseo Colén) bidireccional -Morelos 1°y 2° Seccion
Paseo Colén (tramo entre General Venustiano A favor y -Residencial Colon y .
L . Buena P Mixto
Carranza y Paseo Tollocan) unidireccional Ciprés
Paseo Tollocan (tramo entre Paseo Coldn y Heriberto A favor y Reqular '_ILSJ'r?irvoerFsei‘gae(lja Mixto
Enriquez) bidireccional 9
Heriberto Enriquez (tramo entre Paseo Tollocan ' A favor Buena 'Sa?tzx‘?g'%gfdlssazosa: Mixto
Ceboruco) bidireccional . .
-Benito Juarez
-Real de San Javier
Ceboruco (tramo entre Heriberto Enriquez y José A favory Buena -Xinantécatl Mixto
Maria Pino Suarez) bidireccional -Solidaridad Electricistas
-Jesus Jiménez Gallai
-El Hipico
Riva Palacio - Mariano Zafiga (tramo entre José A favor y -La Magdalena .
Regular Mixto

-Unidad Victoria
-San Francisco Coaxuscao

Continva en la siguiente pagina...

Maria Pino Suéarez y Solidaridad Las Torres) bidireccional
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-Valle Don Camilo

Salvador Diaz Mirén (tramo entre Solidaridad Las A favory -Federal Electricistas "
. s ) Regular h Mixto
Torres y Nezahualcéyotl) bidireccional -Izcalli Toluca
-Santa Ana Tlapaltitlan
Nezahualcoyotl (tramo entre Salvador Diaz Mirbny A favor y Regular -Salvador Sanchez Colin Habitacional
Urawa) unidireccional -lzcalli Toluca
Afavor y -lzcalli Tquc_a _
Urawa (tramo entre Nezahualcoyotl y Paseo Tolloc bidireccional Regular -San Sebastian Mixto
-Sanchez Colin
Paseo Tollocan (tramo entre Urawa y Fidel A favor y Buena -San Sebastian Mixto
Velazquez) bidireccional -Las Américas
Nezahualcoyotl (tramg entre Paseo Tollocan-Fide _A‘favo_r y Regular -San Sepa_stnan Mixto
Velazquez bidirecciona -Las América
-San Sebastian
-5 de Mayo
-Santa Clara
-Reforma y Ferrocarriles
Isidro Fabela (tramo entre Nezahualcéyotl y Rio A favor -Independencia .
L - Regular Mixto
Papaloapan) bidireccional -Doctores
-Tlacopa
-De los Angeles
-Guadalupe
-Carlos Hank
Rio Papaloapan (tramo entre Isidro Fabela y Lilgrt _A_favo_r Y Regular LI Gl Mixto
bidireccional Atzcapotzaltongo
-Los Angeles
Heroico Colegio Militar (tramo entre Isidro Fabgla Afavory Reqular -Santiago Miltepec Mixto
De Los Maestros) bidireccional 9 -Rancho la Mora
-Doctores
De Los Maestros (tramo entre Heroico Colegio Milit A favor y Reqular -N-i?ggtlg;erzes Mixto
y Sebastian Lerdo de Tejada) bidireccional 9
-Santa Clara
-5 de Mayo
Sebastian Lerdo de Tejada (tramo entre De Los Afavory —N|_nos H_eroes .
Y i . Regular -Barrio Zopilocalco Mixto
Maestros y Nicolas Bravo) unidireccional c
-Centro
-La Retama
Nicolas Bravo — Aquiles Serdan — 5 de Febrero (@ra A favor y Regular -Centro Mixto
entre Sebastian Lerdo de Tejada y Miguel Hidalgc  unidireccional -La Merced
Miguel Hidalgo — Melchor Ocampo — Plutarco
Gonzalez — Andrés Quintana Roo - Miguel Hidalgo un%];?(;/:crignal Regular —S:lenaB'\g?rT;?gino Mixto
(tramo entre 5 de Febrero y Fray Andrés de Castro)
Fray Andrés de Castro (tramo entre Miguel Hidalgc A f_avor_y i Regular -Sector Popular Mixto
Chalco unidireccione -La Merce(
Chalco (tramo entre Fray Andrés de Castro A favor .
( Atlacomult):/o) g unidireccignal Regular -Sector Popular Mixto
Atlacomulco (tramo entre Chalco y Texcoco) biﬁi::gg{o)rll al Regular -Sector Popular Habitacional
Texcoco (tramo entre A_tlgcomulco y General Agustin _A‘ favo_r y Regular -Sector Popular Habitacional
Millan) bidirecciona
General Agustin Millan (tramo entre Texcoco y A favory . .
Miguel Hidalgo) bidireccional Regular -Electricistas Mixto
Miguel Hidalgo (tramo entre General Agustin Millan A favor y Reqular -Rincén del Parque Mixto
y Paseo Vicente Guerrero) bidireccional 9 -San Bernardino

Fuente: Elaboracion propia.

El cuadro anterior especifica las avenidas y/oesaflor las cuales esta determinado el
Poligono Universitario Ciclista basado en la conetdad entre cada uno de los planteles de
nivel medio superior y superior (preparatorias gufeades) de la Universidad Auténoma
del Estado de México.
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Cuadro No. 76 Caracteristicas de las vialidades quieterminan

las arterias interiores

Valentin Gomez Farias (tramo entre Isidro Fabétaseo
General Vicente Guerrero)

Paseo Universidad (tramo entre Paseo General \icent
Guerrero y Paseo Tollocan)

General Venustiano Carranza (tramo entre Paséac#al
y Paseo Col6n)

Republica de Bolivia y Republica de Uruguay
(continuacién de la avenida General Venustianodbae
hasta llegar con Isidro Fabe

Felipe Villanueva (tramo entre Miguel Hidalgo y @eal
Venustiano Carranza)

Benito Juarez (tramo entre Sebastian Lerdo de &sjad
Paseo Tollocan)

Pino Suarez (tramo entre Riva Palacio y Valentim&s
Farias)

Josefa Ortiz de Dominguez (tramo entre avenidagie |
Maestros y Valentin Gémez Farias)

Prolongacion 5 de Mayo (tramo entre Solidaridad Las
Torres y Paseo Tollocan)

Fuente: Elaboracion propia.

A favor y
unidireccional

A favor y
bidireccional

A favor y
bidireccional

A favor y
unidireccional

A favor y
unidireccional

A favor y
unidireccional

A favor y
bidireccional

A favor y
unidireccional

A favor,
unidireccional y
bidireccional
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Regular

Buena

Regular

Regular

Buena

Buena

Regular

Regular

Regular

-Morelos
-San Bernardino
-La Merced
-Centro
-Francisco Mixto
Murguia
-5 de Mayo
-Las Américas
-Cuauhtémoc

- Vicente Guerrero Mixto

-Las Américas
-Cuauhtémoc
-Universidad Mixto
-Residencial

Col6n y Ciprés

-Las Ameéricas Mixto

-Colonia Centro
-5 de Mayo
-Francisco

Murguia Mixto
-Universidad
-Residencial

Col6n y Ciprés

-Real de San

Javier
-Xinantécatl
-Solidaridad Mixto
Electricistas

-JesUs Jiménez

Gallardo

-El Hipico

-La Magdalena

-Juan Fernandez

Albarran
-Benito Juarez

-Santa Maria de

las Rosas Mixto
-Nueva Santa

Maria de las Rosa:
-Altamirano
-Universidad
-Las Américas
-Cuauhtémoc
- Santa Clara
-5 de Mayo
-Valle Verde
-Salvador Sanche:
Colin

Mixto

Mixto



Con base en la informacion de los cuadros anterigretilizando los criterios para la
determinacion de las vialidades que delimitan digpoo y las arterias ciclistas asi como
las rutas y su posible factibilidad para una irdtaectura ciclista de acuerdo con lo
establecido por la organizacién no gubernamentadméada Bicitekas A.C. (2007-2012),
se considera que dicho poligono y arterias cigipteeden cumplir con lo siguiente:

Las ciclovias deben ser:

a)

b)

d)

Directas: el poligono asi como las arterias intedson lineales, es decir, son vias
rectas y continuas, la circunferencia del poligonbre en su mayoria un radio de
influencia la zona urbana y conurbada de la ciudadloluca, mientras que las
arterias interiores comunican a todo el Poligondvérsitario Ciclista de Norte a
Sur y de Este a Oeste, incluso a nivel zona codarban el municipio de Metepec.

Seguras: las vialidades estan integradas al entobano de la ciudad de Toluca la
desventaja que presentan son aspectos fisicos c@masfalto, tapas de
alcantarillado, baches, entre el arroyo vehiculgugrnicion de banquetas, imagen
urbana, semaforizacion ciclista, entre otros, sibargo, esto puede cambiar con la
implementacion de un redisefio de la vialidad comfg@iementacion de la ciclovia,
adicionalmente en el trayecto de las mismas exlatgares o espacios publicos que
las hacen aun mas atractivas.

Comodas: las vialidades que conforman el Poligonovdssitario Ciclista y las
arterias interiores ciclistas presentan las caniatieas fisicas apropiadas ya que
permiten que los desplazamientos sean linealesegtds en toda la red ciclista,
ademas de contemplar que en el carril de baja idaldces utilizado de forma
irregular como estacionamiento, siendo una opatdhpara cambiar su utilidad e
implementar ciclovias con todas sus condicionaat@splementos necesarios para
una circulacion y transito seguro de los usuarios.

Coherentes y continuas: el Poligono Universitarici€a y las arterias interiores
ciclistas forman una Red Integral de Ciclovias derde la ciudad urbana y
conurbada ya que abarca un considerable nimeroldeias y delegaciones para
realizar desplazamientos desde un punto “A” a umt@UB” es decir, existe una
relacion directa entre un origen y un destino aedé dicho poligono.

Red primaria: aqui se contempla la primera faséadefraestructura ciclista, en
relacion al perimetro del Poligono UniversitarielGia.

Red secundaria: se hace referencia a las arteriasores ciclistas, ademas de
considerar otras calles locales que se encuengatnoddel Poligono Universitario
Ciclista pero que no estan establecidas como astem el mismo, sin embargo,
pueden servir como calles de Zona 30 ya que noepta@s un alto indice de
afluencia del trasporte urbano en general y que si&ven de atajo para evadir el
congestionamiento vial y trafico vehicular, adi@bnente también son utilizadas
como estacionamiento irregular.
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g) Recuperar y conectar ciclovias existentes: actughnexiste un tramo de ciclovia
en la avenida Miguel Hidalgo entre la calle And€&sintana Roo y calle Paseo
General Vicente Guerrero en direccion a Ciudad &hsitaria, la cual tiene una
conexion y continuidad con el Poligono Universaaticlista. Asimismo sobre las
calles de Ezequiel Ordofiez, 21 de Marzo, Aquiledd8dlegando a la calle 5 de
Febrero.

h) Ciclovia recreativa: la avenida Paseo Colén furayaccciclovia recreativa los dias
domingos en un horario establecido de 07:00 a 14dd8s contando con diversas
actividades.

i) Ubicacion de estacionamientos ciclistas: las coodés de los planteles del nivel
medio superior y superior cuentan con espacio dibpo para implementar un
estacionamiento dentro de sus instalaciones.

Por otro lado, los espacios publicos recreativascigralmente los parques Simén
Bolivar, Vicente Guerrero, Metropolitano BicentanatPlaza Estado de México,

Alameda Central, Cosmovitral (Jardin Botanico)difaZaragoza, Parque Colosio,
entre otros, también cuentan con caracteristicasspacio fisico para que se
implementen estacionamientos o se dote del equgmamicorrespondiente como
parqueaderos ciclistas. Asimismo, se contemplars gdarques o jardines vecinales
de menor relevancia, asi como espacios publicosndamales, educativos,

administrativos, etc.) con diversidad de lugares ge encuentran al interior del
Poligono Universitario Ciclista, por lo tanto tasbi se debe considerar la
implementacion de equipamientos para estacionaidtizs como estacionamientos
0 pargueaderos ciclistas.

4.4.2 Segunda estrategia: Planteles universitarios comagacios publicos educativos
de promocion para el uso de la bicicleta como medide transporte no
motorizado y la participacion ciudadana de la poblaion estudiantil
universitaria

Los planteles universitarios del nivel medio sueyi superior son espacios estratégicos
para difundir y proporcionar informacion tedricpnractica en temas de movilidad urbana
sostenible, educacion y seguridad vial dirigiddesaalumnos de tal forma que adquieran
una cultura ciclista ciudadana para transitar eriddad con un vehiculo como la bicicleta,
asimismo, capacitacion y sensibilizacién con taflericlistas para que sean promotores del
ciclismo urbano.

Por otra parte los aspectos enfocados a la patidp ciudadana en relacion a las acciones
estratégicas para generar una participacion sacisda por parte de la poblacion objetivo,
por lo que es importante saber y conocer la pei@ee este grupo focalizado en cuanto a
la movilidad urbana sostenible mediante el usoadkidicleta como medio de transporte
cotidiano de esta manera se podra tener una mésaivelad en el momento de ejecutar
una estrategia con relacion a la participacidonodeektudiantes universitarios, lo que puede
provocar un efecto de masa critica.
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La participacion de los estudiantes universitagesndispensable y el punto clave para la
gestion de proyectos a futuro para generar un eanibidadano en el tema de la movilidad
urbana y el transporte urbano sostenible no matdoibasado en el uso de la bicicleta. Por
otro lado, se debe tener una relacion y coordimagidy estrecha con el gobierno local y
con las autoridades municipales competentes (IT2o VI, 2011), en este sentido se
considerd la participacion de los ciclistas unitar®s activos que utilizan la bicicleta
como transporte urbano cotidiano mediante encuaptacmdas.

4.4.3 Tercera estrategia: Recorrido de ciclistas universarios de la Universidad
Auténoma del Estado de México (UAEM)

Derivado de la segunda estrategia se realizé urcdiiRdo Ciclista Universitario” que
permitid un acercamiento del ciclista urbano coremorno de la ciudad, mostrando la
capacidad y potencialidad de la ciudad de Tolueca pdquirir un redisefio en su entorno
con la implementacién de infraestructura ciclista.

Es importante destacar que al realizar un recowa@volos estudiantes, fue una ventaja a
favor del uso y promocion de la bicicleta, ya qamhién representan una fortaleza y
oportunidad porque pueden ser en su totalidad whéagon de “usuarios potenciales

prioritarios” (Eltit, 2011: 28) y tomados en cuertamo un rango importante de la

poblacion plenamente participativa validando el deoeste vehiculo, y al mismo tiempo

incentivando al resto de la poblacion, también pergson los que necesaria y

obligadamente realizan desplazamientos cotidiarmspando una masa critica.

Realizar el “Recorrido de Ciclistas Universitariasin la participacion y colaboraciéon de
los estudiantes del nivel medio superior y supecionsiste en impulsar el uso de la
bicicleta como un medio de transporte urbano siddéemo motorizado, mostrando las
ventajas que existen en la ciudad de Toluca poravded entorno urbano, la infraestructura
actual y existente, pero sobre todo incentivarseekiudiantes a utilizar este vehiculo y que
sean los actores clave para un cambio de movikddéd ciudad de Toluca.

Para efectos de esta estrategia se llevd a cdBReedrrido Ciclista Universitario” en fecha
del dia domingo 8 de Marzo de 2015, este recog@realiz6é en la primera fase de la red
de ciclovias que se delimitd anteriormente, esrdegbre el “Poligono Universitario
Ciclista” el cual se caracteriza por la conexiétreetos nueve planteles de preparatorias y
facultades de la UAEM.

Los efectos derivados de la realizacion de esternido fueron favorables ya que al
término del mismo las opiniones expresadas por gcadale los participantes universitarios
hicieron valida la propuesta de ciclovias por lesn&das que lo integran, ademas de ser
para la mayoria de los participantes vialidadebzatias para sus desplazamientos en
bicicleta, a su vez estuvieron de acuerdo conrasnalias y problemas que existen y son
concurrentes en dias habiles (lunes a viernes) caghotrafico vehicular vy
congestionamiento vial, ruido, contaminacion, eotras, ademas de la ocupacion irregular
del carril de baja velocidad como estacionamieati, como a las situaciones que se
enfrentan respecto al riesgo y falta de seguridaldyypersonal ante el resto de los tipos de
transporte urbano motorizado como usuarios deamnsporte alternativo urbano sostenible
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no motorizado como la bicicleta, por otra partélta de cultura para transitar y hacer uso
de la infraestructura vial y de los tipos de tramtgp urbano para la poblacién en general
siendo un factor importante ya que es el lugar dosel interactia, por lo tanto si es
necesario y oportuno la construccion e integradérinfraestructura de ciclovias para su
seguridad al transitar por la ciudad en su biaclet

Las caracteristicas de este Poligono Universi@ratista, asi como del recorrido son las
siguientes:

» El poligono mide aproximadamente 24 kilometrosdlas.

» Existe una conexion entre los nueve planteles igel medio superior y superior de
la UAEM.

* El punto de reunion (punto de origen) y de saligh mcorrido fue Ciudad
Universitaria (CU) en la avenida Paseo Tollocanoyna referencia se tomo la
Facultad de Contaduria y Administracion.

» El punto final (punto de destino) fue el parqueévite Guerrero sobre la avenida
Paseo Vicente Guerrero y José Maria Morelos y Pavon

» Se encontraron obstaculos principalmente como ukdsicestacionados, asi como
baches, alcantarillas, entre otros que impideraaktto, circulacion y fluidez de los
vehiculos tanto motorizados como los no motorizadas cuando este recorrido
fue efectuado en domingo (fin de semana) a pesarlag circunstancias son
diferentes a los dias habiles de lunes a viernes.

» Elrecorrido tuvo una duracion de aproximadamertteras 15 minutos.

» Existe un peligro y riesgo para transitar por laded utilizando un vehiculo como
la bicicleta.

Este grupo de la poblacion presenta caracterisiticpsrtantes como la edad que implica
una buena salud asi como una actitud favorable gstado fisico adecuado para utilizar la
bicicleta, entre otros aspectos. Usar la bicidletuye indirectamente una actividad fisica
constante para los estudiantes esto permite unar wedjdad de vida personal, mejorando
la salud y al mismo tiempo evitando una serie dereredades por el sedentarismo al
utilizar un medio de transporte urbano motorizaBara los estudiantes es una opcion
indirecta para hacer deporte en bicicleta, es decacticar el ciclismo en términos de
movilidad urbana y no completamente en términoodps y/o recreativos, ademas de
contribuir a la economia del ndcleo familiar y pea de los estudiantes, ya que es una
forma de no invertir gastos econdémicos destinadosramsporte publico urbano de
pasajeros.

Contando con la participacién de los estudiantevassitarios de la UAEM, en el
“Recorrido Ciclista Universitario” y adicional e dmectamente contando con la
participacion del resto de la poblacién que segietey participe en el recorrido, ayudara a
definir las vialidades para implementar infraedtite ciclista que se expuso anteriormente,
la definicion de zona 30 para el transito calmadestriccion de velocidades méaximas a 30
km/h para vehiculos motorizados y los elementowuip@giento) necesarios como
estacionamientos o parqueaderos ciclistas enwe (Bicitekas A.C., ITDP, 2007).
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4.4.4 Cuarta estrategia: Localizacion de espacios publisocomo puntos estratégicos

La importancia de la planeacion para un sistemdralesporte urbano no motorizado
sostenible, debe ser la misma como se realiza paraistema de transporte urbano
motorizado, por tal motivo la ubicacion de puntesaégicos ciclistas se debe basar como
lo describe Cardenas (2001) en la conexion entrferetites puntos para los
desplazamientos que forman parte de la infraestiaiciclista, tales como las estaciones y
los parqueaderos ciclistas fungiendo como elememtdsnadores de la oferta, es decir,
cuantas bicicletas, parqueaderos y/o estacionsteaxdentro de la ciudad especificamente
en los puntos que se determinen. En este casdgeaiadad de Toluca no existe ninguno
sistema de bicicletas publicas y puntos estratégadiferencia del tramo de ciclovia
existente y algunos elementos como parqueaderds Ptaza Gonzalez Arratia y Plaza
Fray Andrés de Castro en el Centro Histérico, eatres lugares dentro de la ciudad de
Toluca.

Para la conexion de los puntos estratégicos esaadanterconectarlos a través de una
estructura fisica como lo es la infraestructuraespondiente a las vialidades (ciclovias),
determinadas por rutas especificas las cuales dekenestablecidas mediante la
concentracion de la demanda, es decir, cuantosioswexisten actualmente para cubrir la
necesidad del uso de la bicicleta, asi como patacieearla (estacionamientos o
parqueaderos), para todos los usuarios existemtdssepuntos estratégicos (Céardenas,
2001) y por otro lado la prestacion de bicicletas)gstiera un sistema de bicicletas
publicas.

Derivado del recorrido de campo por la ciudad deuda se establecieron dos lugares
estratégicos, el Parque Simon Bolivar y el Pargeente Guerrero, ambos fungirian como
puntos estratégicos de origen y destino, deterramagtbr la afluencia de estudiantes
universitarios (publico objetivo) y de la ciudadaeh general.
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Mapa No. 10 Localizacion de puntos estratégicos
Pargque Simon Bolivar — Parque Vicente Guerrero, 28

Universidad Auténoma del Estado de México
Facultad de Planeacion Urhana y Regional
Estado de México
Mapa: No. 10

Localizacion de puntos égicos (parques)

| SIMBOLOGIA

Limite municipal

- Zona urbana y conurbada

Zona de estudio

. Planteles nivel medio superior
. Planteles nivel superior

@@ Puntos estratégicos

Escala Numeérica:

1:331302

Fuente de
Informacion:

Instituto Nacional de
Estadistica,
Geografiae
Informacion (INEGI).

Elaboré: Jonathan Aminadab Serrano Perdomo

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion diditalScince, 2005.

Con la informacion y referencia de las experienagiagionales e internacionales se
recomienda la implementacibn de un equipamientoa paicicletas, es decir,
estacionamientos seguros para el parqueo de lasasicon la finalidad de aprovechar las
condiciones y caracteristicas de los lugares exesdelo que implica incentivar el uso de la
bicicleta, ademas como ya se dijo es importanteeogplar las caracteristicas de estos
parques (puntos estratégicos) donde se podra ajwvaval resto de la poblacién ya que es
una zona donde existe una afluencia de estudigriesiadanos.

Otra de las caracteristicas de estos lugaresutsdacion de estos puntos estratégicos como
receptor y atractor de estudiantes de nivel medperor y superior de la Universidad
Auténoma del Estado de México, el parque SiménvBolse encuentra ubicado en calle
Ignacio Lopez Rayén entre Valentin Gomez Fariamséitito Literario. Este lugar se
determiné como punto de encuentro para el ascendesgenso de los estudiantes del
transporte escolar proporcionado por la casa dediest de la UAEM en donde los
estudiantes esperan, abordan y se dirigen a losefgda que se encuentran a las afueras de
la ciudad. En este sentido los alumnos pueden hacterso de la intermodalidad de los
transportes y hacer un recorrido usando la bicatsde su vivienda (punto de origen),

200



haciendo escala en el parque Simoén Bolivar, estacisu bicicleta y hacer uso del
transporte escolar hacia su origen de destino @ssidad-Plantel) y viceversa.

Ademas los estudiantes y publico en general guenseentren en estos puntos y tenga la
necesidad de desplazarse hacia cualquier punta dieidad, podra hacerlo mediante las
arterias interiores mas cercanas al Parque SimdivaB@mor ejemplo usando la arteria
interior constituida por la avenida Valentin Gonrezias, Benito Juarez y José Maria Pino
Suarez, mientras que para el Parque Vicente Goelasr mas cercanas son Valentin
Gomez Farias, Paseo Universidad, asi como la avediduel Hidalgo (tramo de la
ciclovia existente).

Por otro lado, dentro de la circunferencia del Bar§imon Bolivar se encuentran otros
equipamientos clave como el edificio principal dec®ria, el Centro de Actividades

Culturales (CeAC), la plaza comercial Grand Plapbuda ademés de existir un tipo de
suelo mixto, es decir, habitacional, comercial ysdevicios, existiendo gran variedad de
comercios a pequefia y mediana escala, y tambiéiuaisnes educativas publicas y

privadas de nivel basico hasta el nivel superior,|@ que existe una gran concentracion de
ciudadanos.

Mediante el recorrido y observacion de campo radbzen el parque Simén Bolivar se
considera que es un lugar que presenta caraatasiisicas importantes, las cuales son una
oportunidad para la implementacion de un estaci@@mo parqueadero ciclista donde se
puede sustituir el estacionamiento que existe marehes a pie de acera por un
estacionamiento ciclista como se muestra en laesigpiimagen.

Imagen No. 48 Estacionamiento irregular en Av.ilasi Literario, parque Simén Bolivar

R N

Fuente: Fotografia tomada por Jonathan Aminadab SerrardoRer, (2015).

Ademas las calles de Ignacio Lépez Rayon e Instititerario son ejes viales de gran
importancia ya que en ellas existe un gran flujeciddadanos, asimismo coexiste un flujo
de vehiculos de transporte publico urbano de pasajgue presta servicio en la Zona
Metropolitana de Toluca y estas calles son un eaferya que gran parte de la poblacion
asciende y desciende del transporte publico urld@npasajeros, también se considera de
gran relevancia que existen calles cercanas comayar jerarquia a estas dos, tales como
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la avenida Benito Juarez, José Maria Morelos y Pavd/alentin GOmez Farias, esta
ultima como eje vial se debe aprovechar al maximogye va en direccion a Ciudad
Universitaria y converge con el parque Vicente @rery sus caracteristicas que presenta
son factibles para establecer una ciclovia intéederia interior No.1 y No.3 del Poligono
Universitario Ciclista).

Por otro lado, el Parque Vicente Guerrero tambiés, un punto estratégico para
implementar un estacionamiento para bicicletasfesieshcia del parque Simén Bolivar su
dimension o area es mucho mas grande para adaptstacionamiento ciclista con las
mejores caracteristicas y condiciones, su impleacéht puede ser mucho mas atractivo
para los estudiantes y poblacion en general. Estgup también se puede aprovechar para
realizar y organizar actividades al aire libre coatases de ciclismo urbano, talleres y
eventos ciclistas, entre otros, para la promociarsy de la bicicleta como un medio de
transporte urbano cotidiano sostenible no motoazad

Finalmente, las caracteristicas que tiene la cig@atioluca son aceptables para aprovechar
al maximo los espacios urbanos existentes a trdeélas caracteristicas que presentan
actualmente las vialidades dentro de la ciudadoteexion entre los planteles universitarios
para llevar a cabo una prueba tentativa con eldRelo Ciclista Universitario” para saber

y conocer la opinion de los universitarios ante exgeriencia de transitar y circular por la
ciudad de Toluca con un vehiculo como la bicicletansolidando una participacion
ciudadana joven y activa generando masa critigvear fdel ciclismo urbano de tal forma
gue la bicicleta tenga una mayor aceptacion pguelico objetivo e indirectamente la
utilice el resto de la poblacion.

Esto permite un acercamiento al fendmeno estudiaties de dar un siguiente paso para la
implementacion y modificacién de ciertos elemenjog se requieren para el ciclismo
urbano en especial para el transito de este vehdlartro de la ciudad.

Esquema No. 8 Puntos estratégicos para estacionanties ciclistas

‘PARQUES”

y

PUNTO DE DESTINO
PARQUE VICENTE GUERRERO

4

PUNTO DE ORIGEN
PARQUE SIMON BOLI{VAR

ESTACIONAMIENTO Y RUTA
CICLISTA (INFRAESTRUCTURAY
EQUIPAMIENTO)

Fuente: Elaboracion propia.

202



El esquema anterior representa los puntos clave ipgslementar equipamiento ciclista
como bici-estacionamientos, los cuales estan ubgadtratégicamente para el alcance del
poblacion objetivo y poblacion en general, a paitresto, desde el punto de origen al
punto de destino se establece la ruta mas convenisiendo la calle Valentin Gomez
Farias (Arteria No. 1) hasta el parque Vicente uer

En estos puntos estratégicos se pretende obtenan pado informacion sustancial a través
de las encuestas dirigidas a los estudiantes édyer su percepcion acerca del tema de
investigacion, de tal manera que expresen susahgigs y por otro lado, sean participes
de acciones llevadas a cabo para utilizar y promelaso de la bicicleta, de esta manera
se puede generar aspectos de confianza hacidizaaiin de este vehiculo y la pauta para
generar masa critica. Considerando que lo antegimierdescrito es viable y factible como
un primer acercamiento para crear las bases paraultura vial dirigida a utilizar los tipos
de transporte sostenibles no motorizados como I lgsicleta en particular.

Las cuatro estrategias fueron definidas a partiadeeferencias de Rangel (2007), ITDP
(2011) y Eltit (2011) principalmente y adicionaln®rse tomo en cuenta los resultados
obtenidos de las encuestas aplicadas a la poblabjétivo, asi como de la caracterizacion
del diagndstico, siendo la base principal paraalevcabo las estrategias aqui descritas, de
esta forma se cumplio con la segunda estrategi@ctsa la participacion ciudadana de la
poblacion objetivo sumandose la participacion ailzoea de la poblacion en general.

Por otro lado, también se cumplid con la terceftaategjia en relacion al “Recorrido

Ciclista Universitario” ambas estrategias dieronpkuta para hacer efectivas tanto la
participacion ciudadana y el recorrido utilizan@oblicicleta por parte de los estudiantes
universitarios demostrando que la bicicleta esipo de transporte urbano sostenible no
motorizado, asimismo como el vehiculo de transpatEliano que utilizan los estudiantes
para asistir a la escuela, asi como un vehiculo pguesus caracteristicas es eficiente,
ecologico y funcional para cualquier persona y maiEquier tipo de actividad dentro del
entorno urbano, es decir, en la ciudad de Toluca.
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CONCLUSIONES

La ciudad es un espacio fisico-territorial, lugasnde el ser humano individual y
colectivamente lleva a cabo una diversidad de ideiiles cotidianas, el moverse de un
lugar a otro implica una serie de factores que pgemque la ciudad tenga una dinamica
urbana cambiante e inestable funcional o disfuration

La movilidad urbana en el contexto de la ciudadhyapego a los subsistemas que en ella
existen como los servicios publicos entre los gaeeencuentra le energia eléctrica,
alumbrado publico, infraestructura, el transpoetgire otros, independientemente de la
jerarquia de los tres niveles de gobierno que hposible su implementacion y ejecucion
el transporte y la infraestructura tienen un impagtie expresa significativamente el
desarrollo de una ciudad lo que implica una cortipietad a nivel mundial entre ciudades.

Los elementos necesarios que intervienen en lalis@diurbana de los habitantes de una
ciudad, territorialmente son el transporte urbaeguipamientos e infraestructura, los
cuales deben y estan inmersos dentro de la plametairitorial y el desarrollo urbano de
las ciudades, sin embargo estos ambitos y fack®emncuentran aislados uno de otro, a
pesar de existir una correlacion tanto institudiggabierno) como juridica e instrumental
(leyes, normas, etc.), entre los tres niveles dgegao y en su defecto también existe la
falta de inclusion de algunos otros sectores inoseesn estas directrices, siendo imposible
llegar a un equilibrio para un correcto funcionamuede las ciudades, pero si logrando
esfuerzos para un cambio en ciertos agentes urb@iesle lo social, economico,
ambiental, territorial y gubernamental).

El transporte urbano terrestre especialmente ebnzatio a nivel local y metropolitano de

la ciudad de Toluca ha sido un factor detonantérdele los servicios proporcionados a la
poblacién como el transporte publico urbano de jpess y por otro lado el uso de
vehiculos particulares, aunado a la diversidadadeattividades que la misma poblacion
ejerce. Mientras que la infraestructura vial eslAmental para que se puedan realizar esas
actividades, es decir, que se puedan efectuardsplazamientos urbanos utilizando los
tipos de transportes urbanos existentes y acteatesndo en cuenta puntos de origen y
destinos los cuales son complejos de estudiaradetrentorno urbano (ciudad).

Estas dos tipologias de transporte urbano terrbatmehecho que las ciudades tengan una
dindmica urbana negativa, es decir, hoy en diavaldoi de estos elementos existen
externalidades negativas y demasiado costosascenmes potencialmente afectados como
el social, econdmico, ambiental y territorial asino en el factor institucional (politico), sin
embargo este Ultimo es el que siempre o casi setignre ventaja ante los anteriormente
expresados, de esta forma se determina lo siguiente

* Los desplazamientos urbanos de la poblacién deidad de Toluca son efectuados
mediante los tipos de transportes urbanos tersestretorizados existentes y
actuales como el transporte publico urbano de passay el automovil particular.

» EIl transporte urbano motorizado altera el entormibamo ocasionando trafico
vehicular, congestionamiento vial, saturacion de ilsfraestructura vial
(jerarquizacién vial), contaminacion y degradadi@h medio ambiente (problemas
ambientales), ocupacion y saturacion del espaditiqoivial, uso y agotamiento de
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recursos no renovables (petréleo), ruido, enferahesiaaccidentes y seguridad vial
traducidos en externalidades negativas y costosas.

» El transporte publico urbano de pasajeros presentarga un servicio inadecuado
e ineficiente hacia la poblacion (usuarios tantivensitarios como de poblacion en
general), existiendo un aumento de concesionagge@s mas empresas y unidades
de transporte publico, rutas de transporte puldaareexplotadas en vialidades de
la ciudad de Toluca.

* El incremento de automoviles particulares provata crisis del entorno y espacio
vial, saturacién de la infraestructura, ocupaciémegular de carriles de baja
velocidad de las vialidades y contaminacién amhient

* Las caracteristicas de la infraestructura actuakigtente presentan condiciones
inadecuadas para el actual volumen del transpdoEna motorizado su transito y
circulacion, asi como las irregularidades en swiimy vocacion para la que
fueron destinadas.

* Los desplazamientos que realiza la poblacion podiondel uso del trasporte
motorizado son inadecuados, por lo que es opotiimar medidas para que estos
desplazamientos sean eficientes con otras alteasatie transporte urbano tales
como los no motorizados, es decir, con el uso thcleleta e ir a pie.

 Los factores de accesibilidad y comodidad para desplazamientos son
indispensables ya que permiten acercarse al liegggado desde un lugar de origen
a otro con destino a través del tipo de transpotiano a utilizar.

» El esquema juridico en los tres niveles de gobiénterfiere en la formulacion,
programacion, organizacién, ejecucion, evaluacidseguimiento, asi como la
aplicacion de las leyes con relacion a la moviliddoana, planeacion y desarrollo
urbano, el transporte y la infraestructura.

Por otro lado, desde la conceptualizacion de lerdslidad de las ciudades, este término,
juega un papel sumamente importante ya que susidalubusca la desarticulacion y
eliminacion de estas externalidades, asi como mnicadesde el funcionamiento del factor
institucional para dar pauta a un cambio en elore® los factores que estan siendo
afectados.

A partir de este concepto es como el presentejtraleeinvestigacion busca la inclusion de
alternativas de movilidad urbana sostenible, trarispurbano terrestre sostenible, la
implementacién, dotacién, construccion y mejoramaemlel uso de infraestructura
especificamente de la infraestructura vial comoebh@lemento fisico para efectuar los
desplazamientos urbanos mediante un tipo de traiesphiciente, sostenible, asequible y
quiza un vehiculo individual pero que no restringémita a los ciudadanos a ser sociables
e incluyentes, ademas de tener en cuenta otrogelesncomo los espacios publicos en sus
diversas modalidades.

La busqueda de alternativas para los desplazarsiembmnos que constante, cotidiana y
forzadamente realiza la poblacion en general, asiocdisminuir las externalidades
negativas generadas por la movilidad urbana mediahtuso del transporte urbano
motorizado y la busqueda de soluciones que a coramiano y largo plazo propicien
resultados para un mejor funcionamiento en aspet#osiovilidad en la ciudad, por lo
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tanto es necesario e importante adquirir una @ksocialmente generalizada tanto a nivel
individual como en colectivo respecto al uso dahsporte urbano motorizado, asi como
del transporte no motorizado, aunado a un camHdidadeor institucional (gobierno) que
haga efectivo un cambio en el paradigma de la mdadlurbana en las ciudad de Toluca,
orientado hacia un nuevo enfoque respecto a undidaal/urbana sostenible teniendo en
consideracion lo siguiente:

* Reconocer la crisis que actualmente se presentl &actor sociales, ambiental,
territorial, econémico y adicionalmente el politi@ostitucional).

* Se debe cambiar el paradigma de una movilidad arbastorizada y sedentaria a
una que recaiga hacia una movilidad urbana sostee decir, menos agresiva con
el entorno urbano, ambiental y social para losadlathos y las propias ciudades.

» Establecer estrategias que permitan la reincorrae inclusion del uso del
transporte no motorizado como la bicicleta en eltexto urbano, su correlacion
entre los ambitos e instrumentos de la planeaabdnocel desarrollo urbano y la
planeacion urbana, leyes y normas, asi como densisde transporte urbano en
general y la infraestructura.

» Se debe aprovechar las caracteristicas actualestgrdes de la ciudad de Toluca
contemplando el uso del transporte urbano sostenimd motorizado, la
infraestructura vial y los espacios educativos, casno los espacios publicos de
inclusion social para los desplazamientos de |dapain.

El uso de la bicicleta como medio de transportamwotalternativo para los desplazamientos
presenta desventajas ante el resto del transpadiemrte y actual en la ciudad de Toluca,
por lo tanto, en un contexto urbano (local) erdredna urbana y conurbada de la ciudad de
Toluca, se busco y se logré caracterizar la proéiea actual y existente en términos de
movilidad urbana en relacion al uso del trasporbamno sostenible no motorizado caso de
estudio: La Bicicleta. La problemética radica erapégo al uso de transportes urbanos
motorizados como el transporte publico urbano deajpeos y el automévil (privado),
excluyendo la intervencion del uso de un transpaiternativo sostenible no motorizado
como la bicicleta.

La elaboracion y construccion del diagnéstico irddg de la movilidad urbana sobre la
infraestructura vial y los espacios educativos greativos permitieron resaltar la
importancia que tiene el uso de un medio alternativ el sistema del transporte terrestre
actual y existente en la ciudad de Toluca comaosleleuso de la bicicleta, por lo que se
consideraron y definieron de manera generalizadasiguientes aspectos: los tipos de
transporte y el parque vehicular, distribucion de desplazamientos generados, asi como
los motivos, origenes y destinos, horarios y digéany sus costos de los desplazamientos;
adicionalmente la infraestructura y sus caracteaistla seguridad vial, y su jerarquizacién
y finalmente la intervencion de los espacios paslitanto educativos como de inclusion
social (recreativos y de ocio).

Mientras que de forma particular en relacion alaem@ntral de esta investigacion partiendo
desde la problematica y la integracion de una eedidovias en la ciudad de Toluca para
el uso de la bicicleta facilitando los desplazatusmurbanos a traves de la conectividad y
accesibilidad en las vialidades existentes entsseekpacios publicos educativos del nivel
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medio superior y superior de la Universidad Autoaatel Estado de México en relacion a
la poblacion objetivo y su caracterizacion, se mm® lo siguiente: matricula de
estudiantes de la Universidad Autonoma del Estadbléxico, especialmente de los nueve
planteles del nivel medio superior y superior, abién de los espacios educativos de
ambos niveles cartograficamente, la caracterizag@ruso de la bicicleta por parte de la
poblacion objetivo, es decir, los estudiantes usit@&rios de los planteles del nivel medio
superior y superior de la UAEM, asimismo tomandocaenta los datos generales y el
perfil del ciclista universitario, la seguridad Wig personal de los ciclistas, la
infraestructura y equipamiento ciclista tanto en daidad como en los planteles
universitarios de ambos niveles educativos, tiempodistancias, y la participacion
ciudadana de los estudiantes en la ciudad de Toluca

FORTALECIMIENTO DEL USO DE LA BICICLETA COMO MEDIO  DE
TRANSPORTE URBANO SOSTENIBLE NO MOTORIZADO EN LA CI UDAD DE
TOLUCA

Impulsar el uso de la bicicleta es un reto impdeaen la ciudad de Toluca ya que
principalmente se carece de una cultura del usdodetipos de transporte urbano
principalmente por los no motorizados, asi comarte cultura vial generalizada por todos
los ciudadanos en el momento de efectuar los desplantos por la ciudad, el
fortalecimiento para el uso de este vehiculo raditaadquirir nuevos valores y habitos
ciudadanos en términos de movilidad urbana con enfil psostenible, por lo que es
importante tomar en cuenta los siguientes factores:

a) Implementar una red de ciclovias a través de laagin y conexion entre los
nueve planteles del nivel medio superior y supederla UAEM, mediante la
infraestructura actual y existente (vialidades).

b) La red de infraestructura ciclista estd conformalaos fases: la primera fase esta
delimitada por un poligono denominado Poligono ©rsitario Ciclista, mientras
que la segunda fase son arterias al interior deodioligono, teniendo en cuenta la
infraestructura (jerarquizacion vial), conectividadcesibilidad y comodidad para
los desplazamientos.

c) Aprovechar los planteles universitarios de la UAEMque son espacios educativos
donde se debe promocionar y fomentar el uso dé&ieldia, ademas la poblacion
objetivo (estudiantes) son pieza clave para qustaxna participacion ciudadana.

d) Realizar recorridos con la participacion de losidisintes son favorables ya que se
tiene un contacto con el entorno urbano utilizateldicicleta como medio de
transporte.

e) La localizacion de espacios publicos de inclusidciad como plazoletas, parques,
jardines, entre otros, son considerados como pugtyatégicos ya que permiten
una interaccion social, ademas de presentar conggia favor del uso de la
bicicleta.
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RECOMENDACIONES

En ciudades latinoamericanas como a nivel naciem@iéxico y en particular la ciudad de

Toluca, se puede observar que en el factor sogisteeprincipalmente una ausencia de
buenos hébitos y practicas ciudadanas como eltegspefialamientos viales, cumplir las
leyes y normas que rigen el actuar del entornonarkean relacion a la forma de llevar a
cabo las actividades de la poblacion, aunado adesios tipos de transporte urbanos, los
cuales tienen una implicancia en la expresion deiddad, es decir, la poblacion de la
ciudad de Toluca debe corregir una parte importgnteedular a nivel social, empezando
por adquirir una cultura vial, valores ciudadanamcientizacion al compartir y transitar

por la infraestructura vial (espacio vial) a trawid uso del transporte tanto motorizado
como no motorizado.

En este sentido la poblacion que utiliza los med®m$ransporte motorizados debe entender
gue existe una prioridad para aquellos que utilizexdios alternativos como los usuarios
de la bicicleta y los peatones.

La jerarquizacion de los medios de transporte estéucturada para hacer valida la
prioridad entre los mismos, lo que indica que ahditar por medio de la infraestructura
vial primero es el peatdon, seguido de los usuad®sla bicicleta, posteriormente los
usuarios del transporte colectivo en cualquieraswe modalidades y por ultimo los que
utilizan el automévil particular y el transporte clrga pesada, en este tenor la implicancia
de jerarquizar las vialidades es importante, peds raun el como se utilizan estas
vialidades mediante los tipos de transporte antegate mencionados.

Para validar lo anteriormente descrito el sopodenativo es indispensable, ya que esta
instrumentacion de leyes, normas, codigos y reglémseprivilegia Unica y exclusivamente
el transporte motorizado, sin embargo, no existmsinumento juridico-administrativo que
dé seguridad al transitar a los usuarios del t@tesmlternativo no motorizado como la
bicicleta y a sus usuarios, por lo que es perteeatlizar una normatividad que los
ampare. Aunado a este hueco normativo para estedéptransporte se requiere de dos
variantes adicionales como se ha dicho anteriomnentfraestructura ciclista
correspondiente para la bicicleta y un fuerte impyara su fomento y promocién de su
uso, dirigido hacia toda la poblacion de la ciudadroluca.

En la actualidad aisladamente, existen organizasiom gubernamentales que promueven
el uso de la bicicleta, estas practicas son impta$a sin embargo estan mas orientadas a
un uso deportivo y recreativo, a diferencia de pst@o de vista, la particularidad de este
trabajo de investigacion busco otro enfoque respacta percepcion y utilidad de este
vehiculo por parte de la poblacion objetivo. Portdoto, se recomienda un estrecho
acercamiento con los estudiantes universitario®taomo los que utilizan la bicicleta
como aquellos posibles usuarios y los que por algdtivo se limitan y se abstienen a no
utilizarla, sin duda esta poblacién estudiantil soa pieza fundamental para incrementar el
uso de la bicicleta e incentivar indirectamenteesto de la poblacion tanto estudiantil
como del resto de los ciudadanos.

Por su parte, el gobierno de la misma forma hazeed de manera aislada la construccion
y ejecucion de infraestructura de ciclovias en iladad de Toluca, sin embargo, la
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percepcién de los universitarios ciclistas expras#ghtro del proceso de esta investigacion
en el apartado de la caracterizacion del uso beieleta (ver capitulo 3), el punto de vista
de los estudiantes corresponde a una infraesteuqtig es poco o en su defecto nulamente
para ser utilizada ya que esta ubicada en unaadhislada y poco transitable muy a pesar
de que se encuentra dentro del primer cuadro ciedad de Toluca.

Finalmente y a manera de resumen, concluyo queoehqver e impulsar el uso de la
bicicleta como medio de transporte urbano sostembl motorizado y como aquel tipo de
vehiculo alternativo para los desplazamientos wbano soélo para los estudiantes
universitarios sino para la poblacion en genemlindispensable tener en cuenta algunos
aspectos importantes que se deben llevar a cabtelganente como los que se mencionan
a continuacion:

1.- Crear instrumentos juridicos locales que pantej los usuarios del transporte urbano
sostenible no motorizado de manera particularina@sno generalizada.

2.- Implementar y aumentar infraestructura ciclip@a la circulacion y transito de
vehiculos no motorizados.

3.- Hacer valida y efectiva la normatividad vigeptea el uso de la infraestructura vial en
relacion a los tipos de transporte urbano actyakesstes en la ciudad de Toluca.

4.- Aprovechar de manera oportuna el entorno yctaraticas existentes y actuales de la
ciudad de Toluca.

5.- Promover, impulsar e incentivar el uso de lacketa mediante programas, proyectos,
campafas y planes.

6.- Tener en cuenta a la poblacion para haceriedaaha participacion ciudadana activa.
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ENCUESTA

Universidad Autonoma del Estado de Méxic
Facultad de Planeacién Urbana y Region

Encuesta No.

Fecha:

/

/

Encuesta Origeestino (OD) aplicada a la poblacién estudiantilrdeel medio superior y superior de Universidad
Auténoma del Estado de México que utiliza actuab@émbicicleta como medio de transporte alterme
Instrucciones: lee las siguientes preguntas y responde marcanmdore“X” en un sélo cuadro la respue

DATOS GENERALES

GENERO

MUJER

HOMBRE

LUGAR DE ORIGEN
(MUNICIPIO)

PLANTEL
EDUCATIVO

LICENCIATURA

SEMESTRE

1¢

Por qué utilizas la bicicleta?

Es mejor que el transporte publico (auto

Ayuda a tu salud y econorr

Mejora y cuida el medio ambier

Todas las anteriores

2¢

Cuénto tiempo llevas usando la bicicleta comdionde transporte a la escug

Meses

1 afio

2 afos

3 afios, mas

3¢

Cuéntos dias a la semana utilizas la bicickta lfegar a la escue

DeOa?2

De3ab5

De5a7

Laboral

Recreativo

Compras

Otro

Casco

Rodilleras y coderas

Luces delanteras y traseras

Espejo y timbre

Reflectantes

Todas las anteriores
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; Ademas de usar la bicicleta para llegar a lasds@ara que otro motivo la utiliz:

;, Qué accesorios de seguridad utilizas para aireal bicicleta por la ciuda



6 ¢ Te han intentado robar alguna vez tu bicicleta?

8¢

9¢

10

11

12

13

Si
No

;, Durante tu tray

Vialidad

Acera

Ambas

ecto utilizas la?

Qué carril utilizas para circular?

Izquierdo

Central

Derecho

Todos

En qué sentido circulas, conforme a la direcd&ta?

Vialidad

Contraflujo

¢, Por qué tipo de avenidas o calles transitas?

Primarias

Secundarias

Ambas

Si
No

Siempre

A veces

Nunca

¢ Utilizas algunas calles como atajo?

¢,Cuando circulas por la ciudad respetas lodegaf@mtos viales?

¢, Qué obstaculos encuentras en tu trayecto oickrd

Autos estacionados

Baches y tapas de alcantarillas

Postes y arboles

Todas las anteriores

14

¢,Cuando circulas por la ciudad te sientes?

Seguro

Inseguro

15

Si

No

¢, Has tenido un percance o accidente vial pouleir en bicicleta?

216



16 ¢ Tu plantel educativo cuenta con aparca-bici?
Si
No

17 Si la respuesta es si ¢ Los lugares para estatiohici en la escuela son?
Suficientes

Poco suficientes
Nulos

18 Valora la implementacién de los aparca-bicituesscuela
Aparca bicis Buena Regular Mala

Su ubicacién es

La seguridad al estacionar la bici es
La disponibilidad de lugares
Valoracion general de los aparca bicis

19 ¢ Consideras que la distancia que recorres es?
Corta: de 0 a 5 km

Media: de 6 a 10 km
Larga: de 10 a mas km

20 ¢ El tiempo de recorrido desde tu lugar de or{gegar) al destino (escuela) es?
Corto: de 0 a 30 min

Medio: de 30 min a 1 hora
Larga: de 1 hora a mas

21 ¢ Utilizas la infraestructura de ciclovias querseuentra en el Centro Histérico de la ciudad alaca?
Siempre
A veces
Nunca

22 Valora la infraestructura ciclista actual y éige.
Ciclovia Buena Regular Mala

Existe una comodidad para transitar

Tiene una conectividad para toda la ciudad

Tiene una accesibilidad para toda la ciudad

23 ¢ Usarias la bicicleta si existiera una red ftagstructura de ciclovias en la ciudad de Toluca?
Si
No

24 ¢ Donde aparcas tu bicicleta en la ciudad?
Estacionamiento bici / aparca bici

Elemento fisico (poste, barandal, etc.)
Banqueta
Ninguna de las anteriores
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25 ¢ Tienes el conocimiento de los aparca-bicissguencuentran en el Centro Histérico de la ciugad d
Toluca?
Si

No

26 Si tu respuesta es si ¢los utilizas?
Si
No

27 Valora la implementacion de los aparca-bicitaesiudad
Aparca bicis Buena Regular Mala

Su ubicacion es

La seguridad de estacionar la bici es
La disponibilidad de lugares
Valoracion general de los aparca bicis

28 ¢ Participarias en un recorrido utilizando lackta por la ciudad de Toluca?
Si
No

29 ¢ Qué propones para? los siguientes aspectos
a)Para mejorar el uso de la bicicleta como medivatesporte:

b)Para proteger a los ciclistas en su recorrido:
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