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Prefacio

Las ciudades mexicanas se encuentran ante el desafío de desarrollarse, incor-
porando como ejes rectores la sostenibilidad, la equidad y la competitividad, de 
manera que se maximice la calidad de vida de sus habitantes. La problemática 
urbana que enfrenta México es un reflejo de los retos globales de desarrollo y 
medio ambiente, altamente vinculados con las consecuencias de un esquema de 
movilidad que privilegia a los vehículos automotores individuales sobre alterna-
tivas más sostenibles como el transporte público y el no motorizado. El esquema 
de desarrollo centrado en el automóvil reduce la oportunidad de que los mexica-
nos disfruten plenamente de su tiempo, dinero y salud. Es necesario voltear los 
ojos hacia nuevos paradigmas de movilidad y desarrollo urbano que ya se han im-
plementado con éxito en diferentes ciudades del mundo. El fomento del uso de la 
bicicleta es una opción en la búsqueda de soluciones a la actual crisis ambiental, 
social, económica y de salud en nuestro país.

A lo largo de los años se ha desarrollado un interesante debate sobre el transporte 
sostenible, sus alcances y las metas que cada ciudad debe proponerse a 10, 15 ó 
20 años. La inclusión de la bicicleta se ha convertido en un tema importante en la 
agenda de gobernantes, técnicos y sociedad civil, reconociendo así sus méritos y 
capacidades para ayudar a crear un entorno que mejore la calidad de vida y la sa-
lud de la población. Sin embargo, en la República Mexicana, la bicicleta ha tenido 
por lo general un rol limitado y no se ha explotado su gran potencial como parte 
de la solución hacia ciudades competitivas bajas en emisiones de carbono. Su pro-
moción sigue estando alineada con esfuerzos aislados y con un perfil recreativo 
más que como parte de una política integral de movilidad sostenible. En buena 
parte, esta condición responde a la falta de guías y lineamientos que orienten su 
desarrollo como un modo de transporte viable en el contexto mexicano.



Es así como surge la iniciativa de elaborar un manual que impulse a los gobiernos 
a la implementación de una política de movilidad en bicicleta. Este esfuerzo está 
dirigido a todos aquellos actores involucrados en la toma de decisiones e im-
plementación de acciones. El Instituto para Políticas de Transporte y Desarrollo 
(ITDP México) y la Interface for Cycling Expertise (I-CE) se dieron a la tarea de bus-
car las mejores prácticas internacionales en el tema y adaptarlas a la realidad de 
nuestras ciudades. Este manual es hoy una realidad gracias a la suma de apoyos 
y voluntades, con el respaldo de la Embajada de los Países Bajos y el auspicio de 
las empresas holandesas establecidas en México.

Ciclociudades, el manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas, 
es un compendio de herramientas de carácter práctico, integrado por los siguien-
tes documentos:

Tomo I: La movilidad en bicicleta como política pública
Dirigido a tomadores de decisiones en los gobiernos estatales y municipales, 
es un documento que aborda la necesidad de incorporar una política pública 
sobre la movilidad en bicicleta. En él se hace un diagnóstico de la movilidad 
urbana, beneficios del uso de la bicicleta, jerarquía de transporte y prioridad de 
los usuarios de la vía, los criterios rectores de la planeación ciclo-incluyente, los 
componentes de la política pública y consejos de los primeros pasos a realizar.

Tomo II: Programa de Movilidad en Bicicleta
Es un documento que plantea la incorporación de la bicicleta en los diversos 
aspectos de la administración gubernamental. Los tomadores de decisiones en 
gobiernos estatales y municipales encontrarán cómo implementar un programa: 
diagnóstico, visión, objetivos, metas y acciones; estructura orgánica y cambio 
normativo; asignación de recursos; monitoreo y evaluación.

Tomo III: Red de movilidad en bicicleta
Los técnicos que planifican el desarrollo urbano y el transporte podrán utilizar 
este documento para diseñar una red de movilidad en bicicleta. Su objetivo es do-
tar a las ciudades de una estrategia espacial que guíe y priorice las intervenciones 
en la infraestructura vial. Los temas desarrollados son: función y jerarquía de las 
vialidades, criterios para la elaboración de una red ciclista, análisis de demanda y 
pacificación del tránsito.

Tomo IV: Infraestructura
Es un documento de carácter técnico que describe los principios de diseño y 
estándares para proyectar infraestructura vial ciclista. Los funcionarios de las 
direcciones de obra pública, proyectistas y ejecutores en general encontrarán 



en este tomo los criterios de diseño, las técnicas de ingeniería vial para crear 
infraestructura ciclo-incluyente, las características de los diferentes tipos de vías 
ciclistas y la señalización a utilizar.

Tomo V: Intermodalidad
Es un documento que presenta las diferentes formas de integración entre el 
transporte público y la bicicleta. Los tomadores de decisiones y el personal téc-
nico podrán consultar en él cómo la bicicleta complementa al transporte público, 
las medidas para lograr la accesibilidad ciclista y los parámetros para el estacio-
namiento de bicicletas, así como los elementos para implementar sistemas de 
bicicletas públicas y servicios de ciclotaxis.

Tomo VI: Educación y promoción
Dirigido a funcionarios y miembros de organizaciones civiles, es un documento que 
sintetiza las mejores prácticas para la educación, capacitación y promoción del uso 
urbano de la bicicleta. Retoma experiencias en torno a la implantación de una cul-
tura ciclista y difusión de acciones que fomentan su uso como modo de transporte.

En estos seis tomos, Ciclociudades aborda los diferentes aspectos que han de-
mostrado tener éxito en diversas ciudades. Nos complace mucho presentar este 
esfuerzo y esperamos que sea una herramienta de utilidad para las ciudades 
mexicanas que desean impulsar a la bicicleta como una alternativa de transporte 
hacia el futuro.

Noviembre de 2010.

Bernardo Baranda Sepúlveda
Director Latinoamérica

Instituto para Políticas de Transporte y Desarrollo





Uso de referencias cruzadas 

Ciclociudades consta de seis tomos en los que se expone a profundidad todo lo 
que los gobiernos deben saber para implementar políticas que favorezcan el uso 
de la bicicleta como un modo de transporte cotidiano en las ciudades mexicanas. 
Para que la lectura del manual sea más sencilla, se han desarrollado referencias 
cruzadas entre los seis tomos; dichas referencias se encuentran en los extremos 
de las páginas y ligan la información compartida entre los tomos. Es importante 
el uso de las referencias cruzadas para un análisis profundo de los diversos te-
mas abordados en el manual.

tomo iii
pag. 58Color del tomo

Número del tomo

Página del tomo





Introducción

La forma actual de movilidad en las ciudades mexicanas es ineficiente para lograr 
y mantener un desarrollo urbano y económico óptimo. En México, el manejo in-
correcto del uso de suelo y la falta de congruencia en los flujos de transporte han 
tenido como resultado ciudades difusas, saturadas de vehículos, contaminadas y 
ruidosas. Las políticas públicas no han logrado posicionar ni establecer alterna-
tivas efectivas y de calidad que resuelvan los problemas urbanos relacionados 
con la movilidad. Es imprescindible que los gobiernos reconozcan las áreas de 
oportunidad y tomen acciones que impulsen al desarrollo, buscando implantar 
condiciones de estabilidad para la red social, política y económica de su ciudad. 
En términos de transporte y desarrollo urbano, es urgente la creación de políticas 
públicas eficientes que respondan a los problemas específicos de cada ciudad.

El presente tomo plantea la necesidad de incorporar la movilidad en bicicleta 
como un importante eslabón dentro de la cadena para generar ciudades sos-
tenibles, competitivas y con calidad de vida. Además, presenta el diagnóstico 
general de movilidad en las ciudades mexicanas, los beneficios de la movilidad 
en bicicleta, los conceptos básicos para integrar la bicicleta en la vida urbana, los 
primeros pasos para establecer un Programa de Movilidad en Bicicleta y los ele-
mentos fundamentales a considerar en su implementación. Para que una ciudad 
incorpore la movilidad en bicicleta exitosamente, es necesario plantearla como 
política pública y establecerla como una plataforma de acción gubernamental.





1. la movilidad
como reto





Las ciudades tienen el reto de desarrollarse otorgando prioridad a la calidad de 
vida de sus habitantes. Resulta indispensable introducir en México, como parte 
de la labor urbana, criterios que reduzcan los perjuicios causados al medio am-
biente y a la sociedad dentro del funcionamiento de las ciudades. Éstos se pre-
sentaron hace décadas bajo el concepto de sostenibilidad urbana, pero nunca 
con la contundencia y la urgencia con la que ahora surgen.

La movilidad y accesibilidad urbana son ámbitos que están arriesgando la com-
petitividad de las ciudades y que requieren, de forma urgente y firme, enfocarse 
hacia la sostenibilidad. Las políticas públicas de movilidad que se han adoptado 
en las ciudades mexicanas han demostrado falta de eficacia en la gestión de 
soluciones para las graves consecuencias ambientales y sociales del tránsito ur-
bano automotor. Por lo tanto, ha aumentado el interés en encontrar nuevos enfo-
ques y soluciones que permitan dar mayor auge a los criterios de sostenibilidad.
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1.1. La problemática urbana
en torno a la movilidad

La posibilidad de lograr una transformación hacia ciudades saludables, 
equitativas, competitivas y sostenibles está directamente relacionada 
con renunciar al modelo urbano de desarrollo que fomenta el uso in-
discriminado del automóvil. Actualmente, México tiene una tasa de 
motorización sin precedente ubicada en un 9.6% anual, lo que supera 
la tasa demográfica de 1.26% en el país (CTS México, 2009 y CONAPO, 
2006). Cada vez hay más automóviles que niños, lo cual trae consigo 
consecuencias sociales, económicas y ambientales de alto impacto 
que arriesgan la competitividad y la calidad de vida de los habitantes 
de las ciudades mexicanas.

Además de estar altamente motorizado, México es un país predomi-
nantemente urbano, en el que 70% de la población nacional vive en 
ciudades; el aumento en la tasa de urbanización y el crecimiento en las 
economías locales resultan en una mayor demanda de transporte por 
parte de los ciudadanos. Para el 2020 se proyecta que México contará 
con 47 municipios con más de 500,000 habitantes comprendidos en 
27 zonas metropolitanas (CONAPO, 2008). Aunque este crecimiento 
económico puede representar beneficios en los demás componentes 
de la ciudad, la realidad es que la movilidad urbana se ve completa-
mente afectada. Como lo establece la UNEP (2009), el crecimiento del 
Producto Interno Bruto (PIB) de una ciudad normalmente se acompaña 
de un mayor nivel de congestión vehicular y de todas las externalida-
des asociadas.

Conforme se ha extendido el proceso de motorización en México y las 
respuestas basadas en la expansión ilimitada de infraestructura vial 
se han mostrado insuficientes o incluso contraproducentes, gran par-
te de la solución recae en imponer restricciones a la circulación mo-
torizada y conferir alternativas para los desplazamientos urbanos. En 
este contexto, la administración pública es necesariamente partícipe 
para la imposición de cambios en el entorno técnico, social y político. 
Se requiere reflexionar en cuanto al modelo de transporte urbano y 
de ciudad, así como en cuanto a la necesidad de reducir el excesivo 
número de vehículos y las altas velocidades de los mismos. Si se dis-
minuye tanto el número de autos en circulación como la velocidad 
de los mismos, se podrán crear ciudades con opciones de transporte 
sostenible que beneficien la calidad de vida en las mismas.
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Transporte público

Automóvil

Transporte 
no motorizado

24.6%

25.9%

49.5%

1.1.1. Desplazamientos y congestión

Diariamente, millones de personas invierten tiempo va-
lioso en trasladarse; la duración de los viajes está vin-
culada directamente con el bienestar y el rendimiento 
laboral de los ciudadanos. Si cada traslado durara me-
nos de 30 minutos, el desplazamiento de ida y vuelta 
sería de aproximadamente una hora diaria, siendo un 
tiempo aceptable. Sin embargo, en la mayoría de los ca-
sos suelen ser periodos mayores a una hora, debido a 
la congestión vial y a la dispersión urbana; en ciudades 
grandes el traslado puede llegar a ser de dos horas o 
más por cada viaje. Esto se refleja en menos horas po-
tenciales de trabajo y en una reducción considerable de 
la calidad de vida de los ciudadanos, lo que genera pér-
didas económicas muy altas. Por ejemplo, en Bangkok, 
Tailandia, este problema ha causado pérdidas de hasta 
un 9% de su PIB (UNEP, 2009).

Aunque el uso del automóvil aumenta día a día, este 
modo de transporte corresponde a la minoría. Según 
datos del CTS México - Banco Mundial (2009), sólo el 
24.59% del total de los viajes en el país se realizan en 
automóvil y el 72% de los autos en circulación transpor-
tan únicamente a 1.3 personas en promedio. El grueso 
de los viajes a nivel nacional sigue realizándose princi-
palmente en transporte público (49.48%) y en segundo 
lugar en transporte no motorizado (25.93%), aunque se 
ha notado un detrimento en sus participaciones.

A nivel mundial, el promedio ponderado por población 
es de 120 habitantes por automóvil. Sin embargo, de las 
principales 48 economías que compiten con México, 44 
tienen un promedio de 58 habitantes por vehículo. En el 
caso particular de nuestro país, un estudio realizado por 
el IMCO (2010) indicó que las ciudades mexicanas mues-
tran un promedio de 4.1 habitantes por vehículo, cifra que, 
comparada con otros países del mundo, refleja la prefe-
rencia nacional por el transporte individual. Sólo en el ex-
tremo superior se encuentra Estados Unidos de América, 
que en promedio cuenta con 1.33 habitantes por auto.

Modo de transporte a nivel nacional
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1.1.2. Integración social y equidad

Las consecuencias de una movilidad orientada al automóvil afectan 
principalmente a las familias de escasos recursos en las zonas ur-
banas, quienes destinan hasta el 52% de su ingreso para la trans-
portación diaria (SEDESOL, 2007); esta situación provoca un grave 
aumento en la desigualdad social de nuestro país.

El automóvil promueve una gran falta de integración, viéndose re-
flejada en un estigma social para los peatones y los ciclistas. El auto 
convierte las vialidades en lugares inhóspitos, contaminados, ruido-
sos, inseguros, poco atractivos y excluyentes.

El desarrollo orientado al automóvil rechaza una distribución equitativa 
de uno de los recursos más escasos en una ciudad: el espacio. Escudán-
dose bajo los conceptos de «desarrollo» y «crecimiento económico», 
se han favorecido modelos urbanos que destinan la mayor cantidad 
del espacio público a los vehículos motorizados y no a las personas. 
De esta forma, el derecho a acceder equitativamente a las oportunida-
des ofrecidas en una ciudad favorecen desproporcionadamente a una 
fracción de la población que cuenta con la posibilidad de comprar y 
mantener un auto.

El derecho a moverse con facilidad por la ciudad debe universalizar-
se y no reservarse sólo para los que disponen de un vehículo moto-
rizado privado. En otras palabras, las ciudades en las que el espacio 
público está dominado por el automóvil son ciudades sin equidad.

1.1.3. Seguridad vial

En México, los accidentes de tránsito se encuentran dentro de las prin-
cipales causas de mortalidad en el país. A nivel nacional, es la sexta 
causa de muerte; en el grupo poblacional entre 5 y 29 años de edad, 
ocupa el primer lugar. Anualmente mueren 24 mil personas a causa de 
los accidentes viales y más de 40 mil padecen alguna consecuencia; 
el 40% de estos sucesos está relacionado con el consumo de alcohol 
(Secretaría de Salud Federal, 2008). Los accidentes viales provocan un 
gasto de 126 mil millones de pesos al año, lo que representa entre 
5 y 8% del presupuesto anual del sector salud (Secretaría de Salud 
Federal, 2010).



19

1.1.4. Salud

Actualmente, México ocupa el primer lugar mundial en los índi-
ces de sobrepeso, seguido por Estados Unidos de América (Sas-
si, 2010); el 70% de la población mexicana adulta sufre una de 
estas enfermedades. El índice nacional de sobrepeso y obesidad 
en niños de 5 a 11 años es de alrededor de 26% (tres de cada 
diez niños) y el de adolescentes es de uno de cada tres (Instituto 
Nacional de Salud Pública, 2006). Esto representa un problema 
de salud pública prioritario, ya que la obesidad es responsable de 
las cinco enfermedades crónico-degenerativas que han provocado 
una epidemia de salud pública nacional. Los largos tiempos de 
traslado y sedentarismo causados por los patrones de movilidad 
contribuyen a esta crisis.

Asimismo, las emisiones vehiculares resultan en muertes prematu-
ras; en el caso particular de Ciudad de México, aproximadamente 
4,000 muertes se vinculan a este fenómeno (INE, 2005).

1.1.5. Medio ambiente y energía

En las ciudades mexicanas, el transporte es la fuente principal de 
emisiones contaminantes, con 75% del volumen total de las emi-
siones a la atmósfera; en particular, se destacan las relativas a CO 
(98%), NOx (68%) y HC (54%), siendo los vehículos particulares los 
principales emisores de las mismas (SEMARNAT, 2005).

Asimismo, el sector transporte representa la segunda fuente de emi-
sión de gases de efecto invernadero en el país, con el 18% de las 
emisiones totales, de los cuales 16.2% provienen del subsector au-
tomotor, en su mayoría por viajes en transporte individual motoriza-
do (INE, 2006).

Además, utilizar el transporte individual automotor resulta en una 
dependencia creciente de combustibles fósiles no renovables. Por 
ejemplo, según datos del consumo final total de energía en México, 
equivalente a 4,524.7 petajoules en 2008, el sector transporte con-
tinúa representando el mayor porcentaje de consumo (44%) y es el 
de mayor dinamismo, ya que creció 6.8% en 2006 respecto al 2005 
(CTS México - Banco Mundial, 2009).
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1.2 Movilidad
y competitividad urbana

La problemática de la movilidad urbana actual y el mode-
lo de desarrollo orientado al automóvil repercute negati-
vamente en la competividad, factor fundamental para el 
futuro de las ciudades mexicanas. Las ciudades compe-
titivas son aquellas que tienen la capacidad de atraer y 
retener inversión y talento y, de acuerdo con el Instituto 
Mexicano para la Competitividad (IMCO), en el siglo XXI el 
principal detonador de crecimiento económico es el capi-
tal humano. Una ciudad exitosa del siglo XXI debe ser un 
imán de talento, un polo de atracción para los individuos 
mejor calificados que generen oportunidades de prospe-
ridad. Sólo las ciudades que ofrezcan una calidad de vida 
que atraiga y retenga a los grupos profesionales más ca-
pacitados podrán ser competitivas (IMCO, 2010).

Las ciudades mexicanas compiten entre sí, e incluso al-
gunas compiten con otras ciudades del mundo (IMCO, 
2010). Esta competencia, local y global, se basa en cuatro 
elementos: capital humano, calidad de vida, imagen y co-
nectividad.

La creciente congestión vial y sus consecuentes externa-
lidades negativas ponen en riesgo el potencial de com-
petitividad de las ciudades, convirtiéndolas en lugares 
poco atractivos para sus habitantes e inversionistas. En 
este mundo globalizado, los profesionistas más capacita-
dos tienen la oportunidad de elegir dónde y cómo vivir, 
con una elevada facilidad de reubicación; por supuesto, 
eligen los lugares que les ofrecen una mayor calidad de 
vida. Para atraer y retener a los mejores profesionistas, 
México debe incrementar el atractivo de sus ciudades y 
hacerlas más eficientes, local y globalmente.

Una ciudad competitiva es aquella que genera un incre-
mento de productividad. Para lograrlo, un factor esencial 
es la conectividad urbana, así como las alternativas para 
realizar traslados eficientes que determinan la mezcla la-
boral disponible en la ciudad. De acuerdo con Forrester 

Sólo las ciudades que ofrezcan una calidad 
de vida que atraiga y retenga a los grupos 
profesionales más capacitados podrán ser 
competitivas.
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(1969), la mezcla de gente altamente califica-
da versus aquella no calificada determina el 
tipo de industrias que pueden establecerse 
en una ciudad; esto, a su vez, determina las 
posibilidades de generación de ingreso y la 
competitividad de las mismas (Moody, 1970; 
IMCO, 2010).

Por consiguiente, una ciudad competitiva es 
aquella que regula de forma efectiva la opera-
ción de la oferta de transporte y que procura 
la conectividad externa e interna, midiéndose 
a través de la calidad y cobertura de sus re-
des de transporte urbano y la eficiencia con 
la que se pueden realizar traslados. Asimismo, 
una ciudad competitiva es capaz de responder 
ágilmente a presiones imprevistas y tiene una 
gran flexibilidad ante los vaivenes incontrola-
dos de los flujos globales, de los precios del 
petróleo y de las presiones económicas.

Para que las ciudades mexicanas sean com-
petitivas, éstas deben afrontar el reto de ser 
eficientes en cuanto al transporte con las me-
nores externalidades. Por lo tanto, se requiere 
que adopten un modelo de desarrollo urbano 
sostenible dirigido principalmente a los mo-
dos de transporte público y no motorizados; 
un modelo orientado al automóvil limita fuer-
temente toda flexibilidad.

Ciudades como Nueva York, París, Ámsterdam, 
Copenhague y Bogotá han logrado posicio-
narse como ciudades competitivas, en gran 
medida por impulsar un cambio de paradigma 
relativo al transporte. Las ciudades mexica-
nas deben hacer la transición en cuanto a sus 
modelos de transporte, enfocándose hacia las 
mejores prácticas internacionales, en búsque-
da de soluciones que permitan aumentar su 
competitividad.
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1.3 El aumento en la capacidad vial 
como solución poco eficiente

México le ha apostado fuertemente al transporte privado 
dándole prioridad a la infraestructura vial sobre otras alter-
nativas de transporte. Para solucionar el problema de movi-
lidad comúnmente las ciudades aumentan la capacidad vial, 
permitiendo el paso de más autos a mayores velocidades, lo 
cual resulta en una solución ineficiente y de corto plazo que 
únicamente agrava el problema. Asumir que la multiplicación 
de las vías para automóviles mejora la calidad de vida de la 
población es un error constante, ya que únicamente aparen-
ta reducir los tiempos de viaje e incrementar la accesibilidad. 
Se ha demostrado que estos beneficios «aparentes» tienen 
una duración máxima de seis meses (UNEP, 2009).

Es un hecho que el crecimiento de la infraestructura vial 
es necesario ante el crecimiento poblacional y económico 
(Heanue, 1998); sin embargo, nunca será posible satisfa-
cer por completo la demanda de los vehículos adicionales 
en una población creciente y con necesidades complejas 
(IMCO, 2010). Ninguna ciudad puede mantener un ritmo de 
ampliación de infraestructura vial que compense el creci-
miento del parque vehicular.

Es importante entender que el aumento en la oferta de 
la capacidad vial instalada resulta en el fenómeno deno-
minado «tránsito inducido». Éste produce un crecimiento 
en el volumen de vehículos debido a nuevos viajes gene-
rados al incrementar la frecuencia de viajes, viajes más 
largos y cambios de modos de transporte (Galindo et al., 
2005). En otras palabras, crear nuevas ofertas de vías re-
sulta en nuevas demandas, por lo que los sistemas viales 
terminan por inducir más tránsito vehicular, siendo los 
mismos siempre insuficientes y produciendo un proble-
ma más grave de congestión y de las externalidades. Es 
evidente que resulta insostenible fomentar un modelo de 
desarrollo orientado al automóvil.

Como lo establece Sanz (1998), moderar el tránsito au-
tomotor requiere un replanteamiento de todo el marco 

Mayor congestión
en las vialidades
existentes

Usuarios del auto 
cambian su comporta-
miento de viaje; por
ejemplo, ruta o tiempo 
de viaje. 
        (corto plazo)

Usuarios del auto
cambian la elección
servicios que frecuentan;
por ejemplo, compras, 
tiempo libre.
       (mediano plazo)

Aumento en 
capacidad vial

Incremento
en la demanda
de transporte

Incremento
en la demanda
de transporte

Incremento
en la demanda
de transporte

Usuarios del auto
cambian su elección
de ubicaciones;
por ejemplo,
vivienda, trabajo
      (largo plazo)

Ciclo de tránsito inducido

Adaptado de: EC, 2009; PN UMA, 2010
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territorial, urbano y de movilidad que, hoy por hoy, estimula los desplazamientos, las distancias y las velocidades. Es 
necesario formular políticas públicas urbanas que sean integrales. Las ciudades mexicanas deben esforzarse para lograr 
cambios transcendentales en su estilo de vida; resulta urgente renovar el modelo actual de desarrollo y enfocarse hacia 
otros modos de mejora socioambiental.

La UNEP (2009) asegura que los proyectos que dan mayor prioridad al transporte público, a las bicicletas y a los peatones tie-
nen efectos mucho más benéficos para la población que aquellos que se concentran en la mejora de la congestión vehicular 
como problema considerando, incorrectamente, que la construcción de más vías y estacionamientos es la solución.

Aumentar la oferta de la capacidad vial resulta en 
la creación de tránsito inducido, provocando un 
incremento en el volumen de vehículos en circulación.
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1.3.1. Paradigmas de transporte

Debido a que la congestión vehicular 
implica costos altos para la sociedad, 
las ciudades deben encontrar modelos 
de equilibrio entre la oferta y la de-
manda de la infraestructura vial y del 
transporte público. Existen diversos 
paradigmas de transporte, por lo que 
es necesario dirigir todos los esfuerzos 
hacia los más adecuados en el panora-
ma actual de la movilidad urbana.

En términos generales, se puede ha-
blar de tres paradigmas de transporte:

Paradigma actual:
mantener el flujo vehicular
Hasta ahora, las ciudades continúan 
con la idea de resolver la congestión 
vehicular aumentando el flujo, tanto 
incrementando la capacidad vial (cons-
trucción de más vías o ampliación del 
número de carriles) como introducien-
do Sistemas Inteligentes de Transporte 
(ITS por sus siglas en inglés). Los ITS son 
soluciones recaen en el uso de tecno-
logía para proyectos de agilización vial, 
buscando hacer crecer la eficiencia de la 
infraestructura de transporte instalada. 
La finalidad de estas estrategias resulta 
en aumentar el nivel de servicio de las 
vías y generar oferta, lo cual sólo induce 
a una mayor demanda, aunque se man-
tenga en teoría el objetivo de reducir la 
congestión. Esta solución es sólo a corto 
plazo y beneficia únicamente a la mino-
ría que cuenta con un automóvil. Es cla-
ro que el paradigma actual resuelve el 
problema de manera muy costosa, por 
muy poco tiempo y sin equidad alguna. 
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Segundo paradigma:
mover personas, no vehículos
Este paradigma da prioridad a mover personas y bienes 
de forma eficiente, por ejemplo promoviendo el transpor-
te público de alta capacidad. Con este enfoque se valoran 
más los kilómetros-pasajero, la velocidad de traslados 
de las personas y la comodidad del viaje. Es conveniente 
considerar soluciones en cuanto a la congestión y a los 
tiempos de viaje más allá del sistema vial, utilizando la 
capacidad vial de manera inteligente y eficaz, no sólo 
pensando en el aumento de la oferta sino también en los 
sistemas de transporte público eficientes.

Sin embargo, este paradigma también presenta algunos 
problemas: le resta valor a los modos «lentos» como ca-
minar y andar en bicicleta, descarta todas las opciones 
fuera del transporte para la gestión de la demanda (pla-
neación urbana, telecomunicaciones, etc.), ignora el im-
pacto en la estructura urbana y concibe el movimiento 
como un fin en sí mismo para realizar viajes. Aunque es 
un paradigma más adecuado que el actual, tampoco solu-
ciona completamente la problemática.

Tercer paradigma:
accesibilidad a los bienes y servicios
Es necesario comprender que el ser humano no busca mo-
verse sin una razón específica; los viajes de recreación son 
sólo un pequeño porcentaje del total. La población busca 
tener accesibilidad, entendida como la habilidad de llegar 
a los bienes, servicios, actividades y destinos deseados 
(Litman, 2003). De hecho, la mayoría preferiría reducir el 
número de desplazamientos cotidianos, inclusive eliminar 
algunos por completo. Por ello, el paradigma de transporte 
que mejor soluciona la congestión y la movilidad entorpe-
cida y sin equidad es el que aumenta la accesibilidad de las 
personas a los bienes y servicios.

Este paradigma valora el nivel de servicio multimodal, la 
accesibilidad a usos de suelo y la reducción de costos por 
viaje-persona. También, fomenta el desarrollo de ciudades 
compactas y usos de suelo mixtos, que permiten que las 
personas satisfagan la mayoría de sus necesidades en dis-
tancias cortas. Por lo tanto, un paradigma de transporte ba-
sado en la accesibilidad, y no en la movilidad por sí misma, 
es más adecuado para establecer una movilidad sostenible.
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1.3.2. Movilidad vs. accesibilidad

En la actualidad, las ciudades se han preocupado por dar prioridad 
a la movilidad, independientemente del modo de transporte que se 
utilice. La movilidad se refiere al movimiento físico, incluyendo el 
viaje realizado a pie, en bicicleta, transporte público, taxi, automóvil 
particular o cualquier otro modo motorizado (Litman, 2003). Ésta se 
evalúa en términos de distancia recorrida y velocidad; mientras más 
viajes se hagan, se puede llegar a más destinos.

Sin embargo, la movilidad por sí sola no ha logrado mejorar las 
condiciones de desplazamiento en las ciudades, puesto que al in-
crementar el número de viajes se incrementan los accidentes de 
tránsito, la congestión y la generación de emisiones en la atmósfe-
ra. La realidad es que la solución óptima a este problema es brindar 
mayor accesibilidad.

En términos de transporte, la accesibilidad es la habilidad de llegar 
a los bienes, servicios, actividades y destinos deseados. El concepto 
también puede definirse como una facilidad de acomodo o conexión 
dentro de un espacio; el acceso es la meta final de la transportación.

La accesibilidad se ve afectada por cinco factores:

• Movilidad.
• Conectividad en el sistema de transporte (la transferencia 

modal directa y la densidad en las conexiones en tramos 
de viaje o en la red vial).

• Uso de suelo (distribución geográfica de actividades
 y destinos).
• Costos generalizados: tiempo, dinero, incomodidad
 y riesgo.
• Perspectiva del usuario.

La dispersión de destinos comunes aumenta la movilidad necesaria 
para acceder a bienes, servicios y actividades, reduciendo de esta 
forma la accesibilidad.



27

La valoración de cada factor depende, compara-
tivamente, de su naturaleza y de la perspectiva 
del usuario. Por ejemplo, si el costo económico 
de un viaje es relativamente bajo, el componen-
te dominante de la accesibilidad será el tiempo; 
en este caso, la accesibilidad se mide en térmi-
nos de qué tan rápido se puede llegar al destino. 
Las personas evalúan la accesibilidad en térmi-
nos de conveniencia, que es la facilidad con la 
que una persona puede alcanzar lo que quiere. 
Del mismo modo, la accesibilidad que posee 
una persona físicamente saludable no es la mis-
ma que la de alguien con alguna discapacidad.

La accesibilidad tiene grados que dependen de 
la ubicación, el tiempo y la persona. Los grados 
de accesibilidad afectan el destino, el tipo de 
transporte que se utiliza, lo que se hace, las opor-
tunidades educativas, el valor de una propiedad 
y el desarrollo económico que ocurre en un área.

Así que, analizando movilidad y accesibilidad 
en general, las ciudades suelen tener una mo-
vilidad vehicular relativamente pobre debido a 
la congestión, pero son económicamente exi-
tosas gracias a su excelente accesibilidad. Esto 
indica que, en la competitividad económica, la 
accesibilidad triunfa sobre la movilidad.

El desarrollo de estrategias de crecimiento in-
teligente que resultan en un uso de suelo más 
accesible puede ser la fórmula para mejorar el 
transporte y aumentar la productividad econó-
mica; así, ambos elementos reducen las distan-
cias promedio entre los destinos y, por lo tanto, 
los costos de viaje. Por el contrario, las estra-
tegias enfocadas sólo en la disminución de la 
congestión vehicular ofrecen muy pocos o in-
cluso ningún beneficio, sobre todo si estimulan 
la aglomeración y la expansión, elementos que 
anulan la accesibilidad de una comunidad.
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1.4. Principios de transporte y desarrollo urbano

Existe un conjunto de políticas que deben utilizarse para dar solución a la problemática de movilidad urbana: tecnológi-
cas, como promover el uso de vehículos limpios; aquellas relacionadas con el transporte y el desarrollo urbano, como fo-
mentar un desarrollo urbano compacto; y políticas para restringir el uso del automóvil, a través de promover el transporte 
público y no motorizado. Para ello, se han determinado diez principios fundamentales de transporte y desarrollo urbano 
para crear ciudades equitativas, competitivas y sostenibles (ITDP-Gehl Architects, 2010).
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10 principios de transporte y desarrollo Urbano para ciudades sostenibles (ITDP-Gehl Architects, 2010).

1. Camina

Caminar es la forma universal de transporte; cada viaje comienza y termina caminando. Las ciudades más competitivas 
del mundo cuentan con espacios peatonales de calidad. Las vialidades diseñadas para dar prioridad a los peatones 
también mejoran la salud, la actividad económica y la seguridad de una ciudad.
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2. Muévete con tu energía

Las bicicletas y otros modos de transporte de tracción humana, como los ciclotaxis, son excelentes para viajes cortos 
además de que son modos de transporte saludables y requieren de menos espacio y recursos. Construir infraestructura 
ciclista y pacificar el tránsito son medidas esenciales para la seguridad de los usuarios; entre más bicicletas se usen, más 
seguras serán las vialidades. Cuando se establece una buena red de infraestructura ciclista, la gente continúa pedaleando 
sin importar su edad, nivel de ingreso o el clima.
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3. Súbete al autobús

El transporte masivo puede movilizar a millones de personas de manera rápida y cómoda, utilizando una fracción del 
combustible y del espacio vial que demandan los autos. Un transporte público seguro y de alta velocidad es la siguiente 
mejor opción, después de caminar y andar en bicicleta.
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4. Disminuye el uso del automóvil

Es una realidad que es necesario realizar algunos viajes en auto. Al gestionar medidas para la reducción de la velocidad 
del auto, el cobro por el privilegio de su uso en ciertas zonas, sistemas de automóviles compartidos y la reorientación del 
tránsito en general, las ciudades pueden minimizar los problemas relacionados con el automóvil, como la contaminación 
y la congestión. De esta forma se genera espacio para los peatones, ciclistas y el transporte público.
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5. Fortalezcamos la cultura local

Los entornos históricos y naturales, así como las tradiciones étnicas de una ciudad, contribuyen de manera significativa 
a generar lugares con identidad única. Encontrar estos elementos naturales, culturales, sociales e históricos y enaltecer-
los es esencial para distinguir un lugar de otro, además de que se incentiva el uso de modos de transporte sostenibles. 
En un mundo globalizado, la identidad y la herencia cultural son una ventaja competitiva.
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6. Distribuyamos eficientemente las mercancías

Las ciudades requieren incentivar el uso de vehículos de distribución más limpios, pequeños, silenciosos, lentos y segu-
ros. Las ciudades sostenibles son más limpias, silenciosas y seguras, ya que crean zonas bajas en carbono y de tránsito 
calmado, que tienen regulados los horarios y los lugares en los que las mercancías pueden distribuirse.
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7. Mezclemos los usos de suelo

Las ciudades deben revivir el espacio público a través de desarrollos mixtos y actividad en plantas bajas. Las ciudades 
atractivas colocan el comercio en la planta baja, dejando las oficinas y la vivienda en los pisos superiores, con el fin de 
crear vialidades vibrantes y dinámicas de día y de noche. Los usos mixtos representan cercanía entre destinos y los espa-
cios se vuelven más seguros y amenos en cualquier momento del día.
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8. Densifiquemos

Construir en lotes disponibles y en áreas industriales abandonadas previene la expansión urbana y genera barrios más 
vibrantes. Es importante densificar alrededor de las estaciones de transporte masivo, no tanto en sitios que se localizan 
en las afueras de la ciudad.
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9. Conectemos las cuadras

Entre mayor es la conectividad entre las cuadras, menor es la distancia entre destinos, volviendo el caminar y el andar 
en bicicleta actividades más atractivas. Esto se logra al maximizar la conectividad de los viajes a pie, diseñando cuadras 
estrechas y cortas y creando áreas y edificaciones permeables.
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10. Hagámoslo durar

Cuando se construyen vialidades y espacios públicos con materiales de calidad, con un buen diseño, un mantenimiento 
adecuado y bien gestionados, éstos pueden durar y permanecer por décadas. Las ciudades sostenibles vinculan genera-
ciones distintas, al ser memorables y flexibles.
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1.5. La movilidad como un sistema

Hay una tendencia a pensar que el automóvil es y será la única alter-
nativa de movilidad, causada y alimentada por aspiraciones de esta-
tus y una industria automotriz creciente. La sociedad no ha compren-
dido las consecuencias de las decisiones y los hábitos; en realidad, 
al optar por la movilidad en automóvil como única herramienta de 
transporte, colectiva e individualmente, se bloquea la libertad que 
supuestamente se buscaba al adquirir un auto, volviéndose parte de 
la congestión, aumentando la mala calidad de aire, la mala salud, el 
estrés y sumando gastos excesivos.

Dentro de la gestión urbana, es indispensable entender la movilidad 
como un sistema y no como un conjunto de modalidades de trans-
porte independientes unas de otras. Si se piensa en el transporte en 
términos de «movilidad personal», los distintos modos de transporte 
se convierten, simplemente, en herramientas para los desplazamien-
tos de las personas.

La ciudad del futuro ofrecerá a sus habitan-
tes la posibilidad de contar con múltiples al-
ternativas de transporte, cada una adecuada 
al tipo de desplazamiento que se requiera, 
facilitando un estilo de vida intermodal. Los 
autos evidentemente sí juegan un rol en este 
panorama, pero no es el principal ni tampoco 
el único modo de transporte. Por ello, las ciu-
dades deben ofrecer una variedad de alterna-
tivas para que existan todas las posibilidades: 
realizar traslados a pie, en bicicleta y en trans-
porte público eficiente.

Las ciudades mexicanas están frente a una gran oportunidad para 
promover alternativas de transporte más eficientes, económicas y 
sostenibles para enfrentar el desafío de abordar una problemática ur-
bana compleja. Una de las alternativas que muchas ciudades a nivel 
mundial reconocen como solución es el impulso al uso de la bicicleta, 
la cual juega un rol importante para mejorar la movilidad y la calidad 
de vida urbana. Además, ya existe a nivel internacional un reconoci-
miento de que su integración al sistema de transporte es una solución 
acertada.

Es fundamental que las ciudades mexicanas trabajen 
para proporcionar alternativas al automóvil y que 
además generen una estrategia que tenga como finalidad 
reducir los volúmenes y las velocidades de los mismos.





2. la movilidad en 
bicicleta: una solución





Las ciudades más vanguardistas y de competitividad mundial están privilegiando 
a los peatones, los ciclistas y los usuarios del transporte público sobre el trans-
porte individual motorizado.

La bicicleta es un modo de transporte que ha demostrado ser flexible y eficiente 
en la ciudad; no requiere tarifas, combustible, licencia ni registro. Andar en bici-
cleta es una de las formas más económicas y accesibles de movilidad. Impulsar 
su uso en las ciudades mexicanas ofrece la posibilidad de transformar al país 
desde los entornos urbanos, convirtiéndolos en lugares saludables, sostenibles, 
equitativos y competitivos. Jordi Borja (2002) la define como el instrumento para 
devolverle a las personas el derecho a la ciudad.
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2.1. Beneficios de la movilidad en bicicleta

La bicicleta es una opción de movilidad democrática, equitativa, eco-
lógica y saludable; responde, en gran medida, al desafío de crear ciu-
dades con calidad de vida. Impulsar el uso de la bicicleta en México 
otorga la posibilidad de transformar nuestras ciudades en sitios de 
alta competitividad.

Actualmente, sólo el 1% de los mexicanos en las ciudades aprove-
chan los beneficios de la movilidad en bicicleta, por necesidad o por 
convicción, demostrando que el automóvil no es la única alternativa 
para todos los viajes.

Facilitar a los mexicanos la opción de cambiar los autos particulares 
por la bicicleta para llegar al trabajo, a la escuela, a la universidad o 
para ir de compras, es una posibilidad altamente viable. La transfor-
mación puede darse a través del fomento de una cultura ciclista, la 
intervención en la infraestructura vial y basándose en una estrategia 
que implemente la bicicleta como complemento para el sistema de 
transporte urbano actual.

Las ciudades mexicanas cuentan con todo lo necesario para incorporar 
exitosamente a la bicicleta en sus sistemas de transporte. Gran parte 
del territorio mexicano cuenta con un clima favorable durante casi todo 
el año y la mayoría de los recorridos diarios son fácilmente ciclables. Es 
necesario entender que utilizar la bicicleta como modo de transporte 
es una alternativa para mejorar las ciudades.

2.1.1. Movilidad

La bicicleta es el modo de transporte más rápido y eficiente para ha-
cer viajes de hasta cinco kilómetros, con una velocidad promedio de 
16.4 Km/hr, comparado con la velocidad promedio de otros modos 
de transporte, como la de un auto en hora pico que es de 15 Km/hr. 
Inclusive, la velocidad de la bicicleta es competitiva con la del trans-
porte público en distancias cortas; hasta los cinco kilómetros, la cade-
na «caminar-esperar-autobús-caminar» suele tomar más tiempo que 
usar la bicicleta de puerta a puerta. Es la opción ideal para viajes cortos 
y medianos, para desplazarse dentro de una colonia o entre colonias y 
para realizar viajes más largos en conexión con el transporte público.

Promover los recorridos en bicicleta 
es un reto pero, más que nada, es una 
gran oportunidad.
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En Gran Bretaña, se han realizado estudios que demuestran que el 
gasto en infraestructura para transporte no motorizado genera un re-
torno de inversión de £20 GBP al evaluar el ahorro que esto provoca 
en salud pública, en productividad y en tiempos de traslado (Sustrans, 
2006). El retorno de inversión en este caso es mucho mayor que en 
otros tipos de infraestructura, como vías para ferrocarril y vialidades 
automovilísticas, que usualmente es de sólo £3 GBP. Así que es posi-
ble considerar que la inversión en infraestructura y promoción ciclis-
ta en las ciudades mexicanas generaría ganancias al solucionar los 
problemas urbanos más graves. Toda la inversión en la movilidad en 
bicicleta como modo de transporte está directamente relacionada con 
una inversión positiva para la movilidad, la salud, la seguridad vial, el 
medio ambiente, el desarrollo económico y la calidad de vida.

Por ejemplo, en Santiago de Chile durante el 2003, el Banco Mundial, 
el Global Environmental Facility (GEF) y el gobierno local financiaron 
10 kilómetros de ciclovías. El proyecto resultó en la reducción de 
entre 684 y 999 toneladas por año de emisiones de CO2, gracias al 
cambio de modo de transporte del auto a la bicicleta, que generó un 
ahorro de $8,558 USD. Adicionalmente, se lograron ahorros en com-
bustible ($166,234 USD), en tiempos de traslados ($344,627 USD), 
reducciones en accidentes ($133,903 USD) y costos de accidentes 
derivados del cambio modal ($24,473 USD), sumando un ahorro to-
tal de $628,850 USD en 2005 (Schipper et al., 2009).

Adaptado de Greenpeace, 2009

Comparación del tiempo necesario para realizar un trayecto urbano 
por modo de transporte
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Actualmente, la forma de movilidad limita la oportunidad 
de organizar las prioridades individuales adecuadamente; 
la movilidad en bicicleta es una alternativa para hacer más 
eficiente el tiempo que se dedica a los traslados.
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2.1.2. Integración social y equidad

La bicicleta permite incrementar la posibilidad de equi-
dad social en México. Inicialmente, viajar en bicicleta es 
gratuito, así que es el vehículo más económico; adquirir 
una bicicleta tiene un costo menor al 2% del precio de 
un automóvil semi-compacto. Además, ahorra al propie-
tario todos los gastos de impuestos de un auto particu-
lar, el seguro, la gasolina y los servicios, que en prome-
dio suman anualmente $35,000 MXN. Así, los mexicanos 
pueden reducir sus gastos en cuanto al transporte, inde-
pendientemente de su ingreso.

En Sudáfrica, la población con bajos recursos gasta 
25% de su ingreso en transporte público; un estudio 
comprobó que, después del costo inicial de adquisi-
ción de una bicicleta, los hogares redujeron el gasto en 
transporte a sólo el 5% del ingreso al cabo de tres me-
ses (BEN, 2004).

La bicicleta promueve la equidad y la seguridad pública 
en las calles. Permite hacer un mejor uso del espacio vial, 
pues una bicicleta en circulación requiere únicamente 
3m2, mientras que un auto requiere 60m2 (ITDP, 2010). 
La circulación y el estacionamiento de bicicletas necesita 
una superficie mucho menor que la de los automóviles 
y, por lo mismo, también se limita la invasión al paisaje 
derivada de la infraestructura y su uso.

La tendencia mundial indica que las ciudades con altos 
porcentajes de ciclistas son percibidas como lugares más 
seguros y más humanos. Al aumentar el uso del espacio 
público, se crea un sistema cívico de seguridad informal 
que transforma la vía pública en un espacio más inclu-
yente y con un tejido social más robusto. Además, transi-
tar en bicicleta posiciona a los ciudadanos como iguales, 
aumenta la democratización y la equidad al desplazarse 
por la ciudad, demerita el significado social que confiere 
el uso del automóvil y suaviza la brecha que separa a 
los ciudadanos cuando conviven en el espacio público 
(ITDP, 2010).
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(33%)

(100%)

(33%)

(100%)

(33%)

(100%)

(33%)

 Modo Velocidad % Capacidad Área necesaria
 de transporte promedio utilizada para transitar 
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2.1.3. Seguridad vial

Convertir a las ciudades mexicanas en ciudades seguras es respon-
sabilidad de todos los usuarios y de las autoridades, y la bicicleta 
es un medio para avanzar en esta temática. Según datos del ITDP 
(2010), en ciudades en las que durante las últimas tres décadas ha 
aumentado significativamente el porcentaje de viajes en bicicleta, 
los índices de mortalidad por accidentes viales se han reducido de 
manera contundente. En Holanda, Dinamarca y Alemania, donde la 
participación de viajes en bicicleta ha llegado hasta el 36% del total 
de viajes, la mortalidad por accidentes viales es hasta 30% (UNHSP, 
2007) menor que en países con el mismo nivel de desarrollo pero 
con mayor reparto modal a favor del auto.

En México, en donde la primera causa de muerte en niños y jóvenes 
son los accidentes de tránsito, el uso de la bicicleta es una medida 
que puede incrementar la seguridad vial considerablemente.

2.1.4. Salud

Pese a la amplia necesidad de desplazamientos en las urbes mexica-
nas, la mayoría de los viajes se realizan sin implicar actividad física, lo 
que contribuye a los altos niveles de sobrepeso y obesidad, y reduce 
la expectativa de vida de la población hasta 10 años (Whitlock et al., 
2009). Cada hora hombre en un auto corresponde a un 6% de posibi-
lidades de padecer obesidad (Frank et al., 2004). Los países con me-
nores índices de obesidad son aquellos en los que el transporte activo 
tiene una participación significativa en la movilidad urbana (Bassett 
et al., 2008). El impacto de utilizar la bicicleta como estilo de vida 
cotidiano brinda a la población una oportunidad de vida más larga y 
saludable; un ciudadano que comience a utilizar la bicicleta cotidia-
namente puede llegar a perder hasta 5 Kg de peso corporal durante el 
primer año, aunque mantenga los mismos hábitos alimenticios.

Está demostrado que 30 minutos diarios de transporte activo satis-
facen hasta el 70% de la actividad física diaria recomendada por la 
Organización Mundial de la Salud (Sallis et al., 2006). Además, llegar 
al trabajo en bicicleta reduce 11% del riesgo de contraer enfermeda-
des cardiovasculares (Hamer y Chida, 2007) y de contraer cáncer de 
mama en mujeres (Luoto et al., 2000).
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La oportunidad de mejorar la salud de los mexicanos a través de la bi-
cicleta es evidente. El transportarse en bicicleta resulta en ahorros en 
salud pública, en un escenario conservador de hasta $25 mil millones 
de pesos anuales por muertes prematuras relacionadas con la obesi-
dad (Hernández, 2009).

2.1.5. Medio ambiente y energía

Todos los mexicanos desean vivir en ciudades más limpias y soste-
nibles. Un cambio modal del transporte motorizado individual a la 
bicicleta resulta en beneficios ambientales, especialmente en cuanto 
a la calidad del aire. En las ciudades, el transporte motorizado contri-
buye desmesuradamente al deterioro de la calidad ambiental, por lo 
que se debe impulsar un esquema de movilidad en el cual la bicicleta 
tenga un papel importante y que se logre, a mediano plazo, la reduc-
ción de emisiones contaminantes.

NOx

HC

CO

Contaminación 
atmosférica TOTAL

Automóvil

100%

100%

100%

100%

Autobús

9%

8%

2%

9%

Tren

4%

2%

1%

3%

Bicicleta

0%

0%

0%

0%

Comparación entre el vehículo privado y distintos modos
de transporte para diversos contaminantes criterio*

* El automóvil se toma como referencia para los demás modos.
Adaptado de: Greenpeace, 2009.

Un estudio llevado a cabo en una ciudad alemana de 100,000 habitantes 
indica que al remplazar 20% de los viajes en transporte motorizado por 
viajes en bicicleta se puede reducir hasta el 36% de las emisiones de 
gases contaminantes (Teufel, 1989). También, contrario a la percepción 
generalizada de que andar en bicicleta aumenta la exposición personal a 
contaminantes, se ha comprobado que un ciclista respira hasta dos veces 
menos partículas PM2.5 que un automovilista (Taylor y Fergusson, 1997).

Se ha comprobado que un cicilista 
respira hasta dos veces menos 
partículas contaminantes PM2.5 que 
un automovilista.
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Además de reducir los niveles de contaminación del aire y la exposi-
ción individual a contaminantes, la bicicleta es un transporte silen-
cioso, que contribuye a reducir la contaminación por ruido. Asimismo, 
no depende del petróleo y tiene una eficiencia energética superior a 
la de los modos de transporte motorizados.

Adaptado de: Barfoed, 2009

Consumo de energía por modo de transporte,
Megajoule consumido por pasajero/kilómetro
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Adaptado de: Otto-Zimmermann y Pérez, 2009

Distribución de emisiones de gases efecto invernadero por modo de 
transporte, equivalentes a gramos de CO2 por pasajero/kilómetro

Nota: Las emisiones son provocadas por la respiración y los procesos fisiológicos de 
peatones y ciclistas. El autobús debe ocupar 75% de su capacidad.
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2.2. La bicicleta redefine las ciudades

salud, equidad, seguridad vial y personal, en el medio am-
biente y en el atractivo turístico de la ciudad.

La bicicleta es una alternativa viable para mejorar y ade-
cuar los desplazamientos urbanos, redefiniendo así las 
ciudades. Este vehículo no motorizado ofrece la posibili-
dad de disponer de una alternativa eficiente de transporte, 
accesible para cualquier ciudadano, sin distinción de edad, 
género, nivel socioeconómico, empleo, vivienda y cultura. 
De esta manera, es un vehículo verdaderamente democrá-
tico. Asimismo, le da fuerza, impulso y proyección a la ciu-
dad para afrontar los problemas económicos, de provisión 
de combustible, de movilidad urbana y de inequidad social.

Para el 2020, las ciudades mexicanas deben ser lugares 
donde la movilidad ya no sea parte de una crisis urbana 
que cause desplazamientos ineficientes, inequidad, obe-
sidad, el deterioro del ambiente ni de las relaciones inter-
personales. Las ciudades deben estar diseñadas para sus 
habitantes, ser lugares donde se pueda caminar y andar en 
bicicleta con seguridad y en los que se respire aire limpio.

Esta visión es posible si se proyectan mejores ciudades 
desde ahora, al utilizar de manera adecuada los recursos 
ambientales, humanos y financieros. Aunque es un reto, 
definitivamente es posible; este manual ofrece el camino 
para insertar un eslabón importante de la cadena que al-
canza la meta: la bicicleta.

Dentro del derecho a la ciudad, existe el derecho que 
está ligado con cambiar las políticas que privilegian al 
transporte privado automotor. Jordi Borja (2002) explica 
que el derecho a la movilidad y a la accesibilidad es la 
posibilidad de igualar las condiciones de acceso a las 
centralidades y la movilidad desde cada zona de la ciu-
dad. Este derecho es indispensable actualmente para 
que las posibilidades de empleo, vivienda y cultura, 
entre otras, sean realmente accesibles y utilizables por 
todos los habitantes. El derecho a moverse con facili-
dad por la ciudad debe universalizarse y no reservarse 
únicamente para los que disponen de un vehículo pri-
vado. La bicicleta ofrece la posibilidad de disponer de 
una alternativa eficiente de transporte, accesible para 
cualquier ciudadano sin discriminación por su nivel so-
cioeconómico.

Del mismo modo, la bicicleta otorga los derechos de los 
ciudadanos a la calidad del medio ambiente, a una ca-
lidad de vida integral y a preservar la riqueza de una 
ciudad para las generaciones futuras. Estos derechos in-
cluyen el uso de los recursos naturales y energéticos y la 
protección frente a las agresiones a la calidad del entor-
no (contaminación del aire y por ruido, congestión vial, 
suciedad, fealdad, etc.). La diversificación del transporte 
en la ciudad, a través del impulso del uso de la bicicleta, 
permite mejorar notablemente la calidad de los trayectos 
urbanos, al resultar en mejoras en tiempos de traslado, 





3. integración de la 
bicicleta 





La bicicleta es una herramienta que le devuelve el valor al entorno y que exige a 
cambio, comparativamente, pocos recursos financieros y reduce las externalida-
des del transporte automotor. Sin embargo, su integración en la vida urbana sólo 
sucede si la estrategia para lograrlo está diseñada con soluciones enfocadas a 
ello. Esta integración demanda un cambio de paradigma de movilidad que debe 
formularse desde los gobiernos y la ciudadanía.

En las ciudades mexicanas los ciclistas potenciales son numerosos, por lo que única-
mente es necesario dotar los espacios de un mínimo de condiciones que propicien 
el uso habitual de la bicicleta. Es necesario reconocer plenamente la factibilidad de 
integrarla de manera masiva en la cotidianidad de las ciudades. Se requiere darle 
prioridad como modo de transporte y elaborar una estrategia de acciones com-
plementarias que esté dirigida a reducir el número y velocidad de los vehículos 
motorizados.
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3.1. El cambio de paradigma de movilidad

La integración de la bicicleta en la vida urbana demanda un cambio 
en el paradigma de movilidad, tanto por parte de los políticos como 
de los ciudadanos. Este cambio conlleva más que la instauración de 
infraestructura ciclista y esperando a que la población comience a 
utilizarla; es necesario un esfuerzo integral significante para cam-
biar los hábitos de movilidad y las aspiraciones.

Cambiar el paradigma de movilidad requiere abordar los diversos 
frentes: tanto los aspectos meramente físicos, como los aspectos psi-
cológicos de la población. Las acciones para fomentar el cambio se 
resumen en:

• Modificar el entorno urbano y hacerlo más amigable para la bicicle-
ta, con el fin de que se convierta en una alternativa viable, cómoda 
y segura.

• Restringir los volúmenes y las velocidades de los vehículos auto-
motores con el fin de aumentar la seguridad vial, fomentar una sana 
convivencia entre el transporte motorizado y no motorizado y hacer 
más atractivo el uso de la bicicleta comparada con el auto.

• Fomentar una cultura del uso de la bicicleta.

Para comenzar esta labor es indispensable que se reconozca a la bi-
cicleta como un vehículo y no simplemente como un instrumento re-
creativo o deportivo; sólo al conferirle el estatus de vehículo se puede 
establecer el cambio de paradigma de movilidad. Asimismo, debe te-
ner prioridad como modo de transporte sobre los vehículos automo-
tores, puesto que un usuario de la bicicleta es mucho más vulnerable 
que un usuario de un modo motorizado. Todo esto requiere conferir 
derechos a los ciclistas sobre el uso del espacio vial.

Para que la población realmente considere la bicicleta como una 
alternativa viable de transporte, se requiere cambiar la forma y la 
función de las vialidades de manera que se faciliten los desplaza-
mientos ciclistas. Esto requiere construir infraestructura vial ciclista, 
colocar muebles para el estacionamiento de bicicletas y, en general, 
volver a las bicicletas accesibles a la población. Es necesario que la 
bicicleta sea vista como un modo de transporte más seguro, más rá-
pido, más fácil de usar y más económico comparado con otras alter-
nativas de transporte.

La integración de la bicicleta en la 
vida urbana demanda un cambio en 
el paradigma de movilidad, tanto por 
parte de los gobiernos como de los 
ciudadanos.
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La bicicleta sólo es adoptada por las poblaciones que 
están conscientes de los beneficios que otorga y en los 
lugares en los que se propicia una cultura que facilita esta 
elección como parte del imaginario colectivo. Se requie-
re fomentar un cambio respecto a cómo se piensa en el 
transporte cotidiano.

El uso de la bicicleta tiene un gran potencial. En algunas 
ciudades europeas, los viajes cotidianos al trabajo o a la 
escuela representan el 40% del total de los desplaza-
mientos en bicicleta y el otro 60% son viajes para ir de 
compras y para asistir a actividades sociales (Dekoster y 
Schollaert, 2000). En México la bicicleta ya es utilizada 
por algunos sectores, quienes la utilizan como herramien-
ta de trabajo. Sin embargo, es necesario que sea adoptada 
por la población en general.

Muchas ciudades alrededor del mundo han logrado esta 
transición, por lo que las ciudades mexicanas no tienen 
por qué quedarse atrás. La bicicleta parece que siempre 
ha sido parte de la cultura en países como Holanda y Di-
namarca, pero en realidad no es así, se ha ido adoptando 
y mejorando la participación poco a poco.

En Europa, antes de la Segunda Guerra Mundial, los vehí-
culos particulares jugaban un papel limitado en el siste-
ma de transporte. En Holanda, por ejemplo, los viajes en 
bicicleta representaban el 70% del total de los despla-
zamientos. A partir de 1950, el uso de vehículos motori-
zados particulares aumentó debido al incremento de los 
ingresos, reduciendo los desplazamientos en bicicleta. En 
1960 los kilómetros recorridos en bicicleta se igualaron a 
los kilómetros recorridos en automóvil.

A lo largo de la década de los sesentas, las ciudades euro-
peas respondieron consciente o inconscientemente a los 
problemas de congestión vehicular. En algunos lugares, las 
autopistas invadieron los centros de las ciudades, mien-
tras los políticos, los ingenieros y los ciudadanos observa-
ban este fenómeno como un desarrollo natural. Además 
se asumía que, como el caminar y la bicicleta fueron sus-

tituidos por los automóviles y las motos, la seguridad vial 
mejoraría. Sin embargo, conforme el número de ciclistas 
disminuyó, la cifra de accidentes mortales de ciclistas y de 
peatones se disparó y aparecieron los primeros grupos de 
presión, exigiendo que los políticos locales y nacionales 
reaccionaran. En 1975 Holanda empezó a crear Planes de 
Circulación del Tránsito, que prestaban la misma atención 
a todos los modos de transporte, especialmente con el fin 
de mejorar la seguridad vial. El rediseño de la política del 
espacio urbano es un tema recurrente hasta hoy, sobre 
todo porque estos planes buscan integrar todos los mo-
dos de transporte.

Las políticas públicas destinadas a invertir en los usua-
rios de la bicicleta y en los peatones es lo que distingue 
a los Países Bajos de otros países europeos y de América 
del Norte. Los holandeses lograron introducir estas me-
didas antes de que los usuarios de la bicicleta desapare-
cieran. Si el uso de la bicicleta es ignorado, corregir este 
error puede tomar demasiado tiempo.
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1818
velocípedo

Karl von Drais
Alemania

1791
celerífero

Conde Mede de Sivrac
Francia

1830
velocípedo

Thomas McCall
Escocia

1860
bicicleta con pedales

Pierre Michaux
Francia

1870
bicicleta de rueda alta

James Starley
Francia

1885
máquina segura

John Kemp Starley
Inglaterra

Década de 1960
bicicleta de pista

...
EEUU

A mediados de 1970
bicicleta de montaña

...
EEUU

3.2. La bicicleta es un vehículo

La bicicleta es uno de los inventos más interesantes e innovadores 
de todos los tiempos; es un símbolo de libertad y un sistema técnico, 
eficiente y fiable de transporte.

La bicicleta nació como una inquietud intelectual de inventores 
que deseaban fabricar una máquina de tracción humana. Tuvo va-
rias transformaciones, iniciando con bocetos de Leonardo Da Vinci 
en 1490. En 1791, el francés Conde Mede De Sivrac inventó «el 
celerífero», que consistía en un bastidor de madera al que se le 
añadían ruedas (Bicicletos, 2010). De Sivrac dio origen al celerífero 
partiendo de la idea de poder avanzar con las piernas pero estando 
sentado, con la ayuda de ruedas (Lavalle, 2008).

El diseño actual de la bicicleta comenzó a desarrollarse a finales del 
siglo XIX en Europa, pasando por distintos modelos a los que se le 
fueron haciendo mejoras: la incorporación de pedales, la modifica-
ción del tamaño de las ruedas y la introducción de materiales más 
ligeros, la cadena de transmisión, los neumáticos y los frenos. Estos 
cambios conformaron, en 1885, la bicicleta de seguridad del inglés 
John Kemp Starley, el modelo que se considera el precursor de la 
forma de la bicicleta moderna (Bicicletos, 2010).

La bicicleta es un vehículo que históricamente se ha utilizado con 
tres finalidades específicas: recreación, deporte y transporte. Las dos 
primeras funciones son explícitas y ampliamente aceptadas por la 
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1818
velocípedo

Karl von Drais
Alemania

1791
celerífero

Conde Mede de Sivrac
Francia

1830
velocípedo

Thomas McCall
Escocia

1860
bicicleta con pedales

Pierre Michaux
Francia

1870
bicicleta de rueda alta

James Starley
Francia

1885
máquina segura

John Kemp Starley
Inglaterra

Década de 1960
bicicleta de pista

...
EEUU

A mediados de 1970
bicicleta de montaña

...
EEUU

población en general como actividades válidas para cualquier nivel 
de ingreso económico. Sin embargo, en el contexto actual, el uso de 
la bicicleta como modo de transporte ha obtenido, por lo general, 
una connotación negativa. El uso de la bicicleta como modo de trans-
porte en México se entiende como una necesidad para aquellos que 
no tienen otra opción, o incluso en ocasiones se considera el modo 
de transporte de personas excéntricas y radicales (UNEP, 2009).

Paradójicamente, la bicicleta fue el vehículo de personas muy ricas 
a mediados del siglo XIX; fue desplazada por el automóvil, cuando 
se posicionó como modo de transporte principal y como símbolo de 
estatus y de poder adquisitivo. En el caso de México, los primeros 
vehículos de tracción humana de los que se tiene registro aparecie-
ron en la Ciudad de México hacia 1888; se conocían como biciclos y 
sólo eran accesibles para las clases sociales más privilegiadas.

A principios del siglo había casi 4,000 biciclos registrados; esta po-
pularidad derivó en la formación de clubes de aficionados y la or-
ganización de desfiles por el Paseo de la Reforma, inclusive se llegó 
a considerar como vehículo para el ejército (López, Rangel y de la 
Sierra, 1982). El éxito disminuyó con la llegada del automóvil, vol-
viéndose un vehículo únicamente para las clases trabajadoras que 
no podían adquirir un auto.

En la actualidad, la bicicleta es reconocida como un vehículo más, 
tanto a nivel internacional como en México. De hecho, la mayoría de 
los reglamentos de tránsito del país reconocen a la bicicleta como tal, 
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confiriéndole derechos y obligaciones como un 
vehículo para circular en la vía. Desafortunada-
mente, dichos derechos no le son reconocidos 
en la práctica, ya que todavía se considera, en 
general, como un artículo de recreación. Por lo 
tanto, en el imaginario colectivo, el espacio de la 
bicicleta sólo corresponde a los parques y a las 
banquetas y no se respeta como modo de trans-
porte en las vialidades.

El problema de las connotaciones que se le 
confieren a la bicicleta, como que es un vehí-
culo para pobres o para hombres, es la asig-
nación de un valor moral (positivo o negativo) 
a una herramienta que únicamente debería 
cumplir la función que le es propia: ser un 
vehículo de transporte, ni bueno ni malo, sino 
eficiente y funcional (UNEP, 2009).

La bicicleta es un vehículo de tracción huma-
na a pedales, en desplazamientos urbanos es 
el más eficiente en distancias de hasta 5 Km, 
que alcanza una velocidad promedio de 15 a 
20 Km/hr. Es eficiente en términos de uso de 
energía, uso de materiales, durabilidad y faci-
lidad de mantenimiento. Su conducción debe 
seguir las mismas reglas de circulación que los 
vehículos motorizados, utilizar el arroyo vehi-
cular y respetar los señalamientos viales y el 
sentido de circulación de la vía. Los ciclistas 
deben observar la jerarquía de uso de la vía, 
siempre confiriendo el derecho de paso al 
peatón, mientras que los automóviles deben 
otorgarle prioridad de paso a ella. Esto por que 
la bicicleta es un vehículo de tracción humana, 
de menor tamaño, no cuenta con protección 
externa y alcanza velocidades moderadas.

Si bien la bicicleta debe obedecer las mismas re-
glas de circulación que los vehículos motorizados, 
se le deben otorgar facilidades de circulación;
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señalización para la circulación en contraflujo en vialidades donde sea 
seguro, creación de atajos ciclistas y semáforos con tiempos de cruce 
con preferencia ciclista, entre otras. Por otro lado, no se puede fomentar 
la movilidad en bicicleta y al mismo tiempo imponer reglas restrictivas 
que desalienten su uso, como obligar el uso del casco, llevar bicicletas al 
corralón e imponer sanciones económicas a los usuarios.

Existen casos de ciudades mexicanas como León, Guanajuato, que, 
aún cuando es de los municipios que han desarrollado la mayor can-
tidad de infraestructura ciclista en el país, su regulación prohíbe el 
tránsito de bicicletas por algunas de sus avenidas principales. Tam-
bién, en Monterrey, Nuevo León, se limita el libre tránsito en bicicleta 
al prohibir su uso durante el horario nocturno.

Reconocer a la bicicleta como un modo de transporte urbano, con 
todas sus características, es indispensable para el éxito de una polí-
tica pública que fomente su utilización. Sólo al reconocer su función 
como transporte y sus ventajas, características y diferencias con los 
vehículos motorizados, se puede generar un entorno propicio para su 
uso masivo. Estas consideraciones deben reflejarse en el impulso de 
la industria de la bicicleta, en la planeación de la ciudad, en los dise-
ños de infraestructura vial y en la adecuación del marco regulatorio 
que le confiera derechos equivalentes, o inclusive superiores, a los 
que actualmente tienen los vehículos motorizados.

El reconocimiento de los modos de tracción humana como priorita-
rios, y cuyo fomento es de utilidad pública e interés colectivo por 
razones de salud, ambiente, ahorro, equidad y competitividad urbana 
(Centro de Bicicultura, 2010), debe contemplarse como parte integral 
del sistema de transporte urbano en las ciudades mexicanas.

Históricamente, la bicicleta ha representado un símbolo de libertad, 
por lo que es indispensable regresarle este significado y su conno-
tación. Es un vehículo que, además de dar autonomía para realizar 
desplazamientos sin distinción de ingreso, género y edad, otorga la 
emancipación de la idea de la necesidad de un auto y, por lo tanto, 
de la congestión y la mala calidad del aire. La bicicleta da libertad 
para deshacerse de gastos innecesarios y de la dependencia del pe-
tróleo. Es un vehículo hecho a escala humana, por lo que adecuar 
las ciudades para facilitar los desplazamientos en bicicleta es una 
manera de diseñar ciudades más humanas.
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3.3. Jerarquía de transporte y 
prioridad de los usuarios de la vía

La planeación y la gestión del transporte urbano requiere 
de múltiples decisiones con respecto a la asignación del 
espacio vial y a la prioridad de circulación. Establecer una 
jerarquía que otorgue prioridades a los usuarios de las 
vialidades resulta indispensable en la toma de decisiones 
de los funcionarios públicos y de los diseñadores de la 
infraestructura. Esta jerarquía determina la forma en que 
se conciben las ciudades, se confieren los derechos y las 
obligaciones, y se asignan los recursos para la política de 
movilidad urbana. Asimismo, tiene implicaciones impor-
tantes sobre la cultura vial de los ciudadanos.

Actualmente, las prácticas de planeación suelen asignar 
recursos de manera ineficiente: se escatiman recursos 
presupuestales al transporte no motorizado, el estaciona-
miento en vías públicas no se cobra, o no hay prioridad 
para el transporte público en las áreas de congestiona-
miento vial.

Un «viaje de mayor valor» es aquel que tiene un costo-be-
neficio mayor en términos sociales, ambientales y econó-
micos. Por ejemplo, es mucho más valioso para la sociedad 
promover modos que demanden poca energía no renova-
ble, generen menos emisiones contaminantes (gases de 
efecto invernadero, ruido, etc.), sean eficientes en el uso 
del espacio urbano, propicien la actividad física entre los 
habitantes de las ciudades e impliquen menor gasto por 
kilómetro-persona.

La jerarquía también debe considerar la vulnerabilidad de 
los usuarios al utilizar el espacio público en términos de ac-
cesibilidad y seguridad vial. Una ciudad amable y equitativa 
es una ciudad que protege y da prioridad a las poblaciones 
vulnerables: personas con discapacidad, mujeres, niños, an-
cianos y personas de menores ingresos.

En términos de equidad en el uso del espacio público, se 
debe dar prioridad a los modos de transporte más accesibles 

La jerarquización en el transporte asigna 
explícitamente recursos a favor de los viajes 
de mayor valor y menor costo, sobre los de 
menor valor y mayor costo. Esto es con el fin de 
mejorar en términos generales la eficiencia del 
sistema de transporte urbano y lograr objetivos 
estratégicos de política pública (VTPI, 2010).
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para la población. El derecho a moverse con facilidad por la ciudad debe 
universalizarse y no reservarse sólo para los que disponen de recursos 
para contar con un vehículo motorizado privado.

La jerarquía de transporte debe dar prioridad a los usuarios de la vía 
en el siguiente orden:

• Peatones; especialmente personas con alguna discapacidad y 
otros sectores de la población con necesidades especiales como 
adultos mayores, mujeres embarazadas y personas que tienen 
una limitación temporal.

• Ciclistas.
• Usuarios y prestadores del servicio de transporte de pasajeros 

masivo, colectivo o individual.
• Usuarios y prestadores del servicio de transporte de carga.
• Usuarios de transporte particular automotor.

Más deseable

Menos deseable

Caminar
Andar en bicicleta

Transporte público
BRT

Tren ligero

Transporte automotor
Automóviles

compartidos / públicos
Tecnologías limpias
Automóvil particular

Transporte aéreo

Menos por 
persona-kilómetro

Más por persona-kilómetro

Contaminantes
criterio del aire

Gases de efecto
invernadero

Ruido

Energía*

Espacio 
urbano

Costo

* Salvo cuando utilicen energías renovables

Autos y Motos

Transporte de carga

Transporte público

Ciclistas

Peatones
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La jerarquía de transporte otorga prioridad a peatones y ciclistas sobre los modos motorizados. Dentro de los modos 
motorizados, el transporte de carga y los vehículos de distribución tienen mayor prioridad que el transporte particular 
automotor, por su vital importancia en funciones comerciales y económicas. Esto se debe reflejar primordialmente en el 
espacio destinado para el estacionamiento de los mismos y en las áreas de carga y descarga.

La jerarquía de transporte urbano sostenible establece conceptos como el diseño universal y la accesibilidad integral 
como prioritarios en el desarrollo de nuestras ciudades:

• El diseño universal es la herramienta que permite crear productos y entornos pensados para ser utilizables por todas 
las personas en la medida de lo posible, sin necesidad de que se adapten o especialicen.

• La accesibilidad es la habilidad de llegar a los bienes, servicios, actividades y destinos deseados. Esta facilidad de aco-
modo o conexión entre espacios reduce tiempos y distancias, crea áreas de conveniencia y da mayor competitividad 
económica a las ciudades.

De esta forma, diseñar las ciudades pensando en que puedan ser accesibles para niños, ancianos o personas con disca-
pacidad, las convierte en ciudades amables y para el uso de todos.

Fomentar políticas públicas que den prioridad y diversifiquen las alternativas de transporte hacia modos más eficientes y 
sostenibles, con el fin de aumentar los viajes en modalidades distintas, exige cambiar el orden utilizado comúnmente. Si 
se sigue la jerarquía establecida, en la que se da prioridad peatonal y ciclista, se está otorgando comodidad y seguridad 
a la mayoría de la población, no únicamente a los que tienen facilidades para tener un automóvil.
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Es indispensable integrar la jerarquía de transporte en los 
instrumentos jurídicos de planeación, diseño, tránsito y 
de asignación presupuestal, como la declaración de una 
política pública de transporte urbano sostenible.
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3.4. Planeación ciclo-incluyente

La planeación ciclo-incluyente es un término de la asociación civil 
holandesa Interface for Cycling Expertise (I-CE). El concepto está enfo-
cado hacia la exigencia de una planeación ciclista que esté integrada 
en la corriente principal de planeación urbana y del transporte.

Es necesario distinguir la planeación ciclo-incluyente de la simple 
planeación ciclista. La planeación para bicicletas incluye todas las 
medidas y los planes directa y exclusivamente relacionados con el 
uso de este vehículo, enfocados en la promoción del ciclismo utilita-
rio. Esto incluye los planes y las políticas que proveen infraestructura 
ciclista, como ciclovías y ciclocarriles, las facilidades de estaciona-
miento para bicicletas y las campañas de promoción que incentivan 
el uso entre los ciudadanos.

Sin embargo, la planeación ciclo-incluyente va mucho más allá; está 
basada en el entendido de que:

• El uso de la bicicleta conlleva a muchos co-beneficios que supe-
ran el ámbito del ciclismo urbano como fin en sí y el ámbito del 
tránsito y transporte, lo que significa que otras políticas urbanas 
pueden y deben incluir el uso de la bicicleta dentro de los ob-
jetivos.

• Los planes y las políticas integrales son mucho más efectivos para 
mejorar las condiciones de uso de la bicicleta que aquellos que 
sólo se enfocan en el ciclismo urbano en sí y en la infraestructura 
ciclista.

Co-beneficios
El uso de la bicicleta cuenta con múltiples co-beneficios en diversas 
áreas de las políticas públicas. Fomentar el uso de la bicicleta puede 
ser también una herramienta para la promoción de políticas ambien-
tales, de transporte y de salud. Esto significa que, por ejemplo, una 
política de salud o un plan que incluya la promoción del ciclismo 
urbano como un instrumento para mejorar la salud pública, es una 
política o un plan de salud ciclo-incluyente. Es indispensable iden-
tificar todos los diversos beneficios e integrar el uso de la bicicleta 
como parte de todas las políticas urbanas, con el fin de potenciar 
los efectos positivos y lograr el éxito de una política de movilidad 
en bicicleta.
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Planeación ciclo-incluyente
En ocasiones resulta muy difícil mejorar las 
condiciones de la movilidad en bicicleta con 
planes y políticas que contemplan al ciclismo 
urbano como un tema independiente. Para pro-
mover el uso de la bicicleta es necesario enten-
der que es un modo de transporte que compite 
con otros modos como el auto, el transporte 
público y caminar. Sólo una política integral 
o ciclo-incluyente de uso de suelo, tránsito y 
transporte puede ser verdaderamente efecti-
va en incrementar el uso de la bicicleta como 
modo de transporte cotidiano y las condicio-
nes para su circulación.

Diseño de infraestructura ciclo-incluyente
En países y ciudades con poca experiencia 
en la planeación vial para bicicletas, común-
mente se observa que desarrollan una red 
ciclista, un plan ciclista o una política ciclista 
en las que no se adapta el arroyo vehicular o 
la circulación del tránsito motorizado. Las vías 
ciclistas creadas de esta manera usualmente 
son de baja calidad, generan conflictos con 
otros usuarios de la vía (como los peatones) y 
provocan situaciones de riesgo entre ciclistas 
y vehículos motorizados (por ejemplo, en las 
intersecciones viales). Las tres razones princi-
pales por las cuales los políticos y los técnicos 
construyen infraestructura que no es ciclo-
incluyente son:

• Es más fácil y barato.
• Existe miedo de alterar el área vial 

reservada para el transporte motorizado.
• Falta de comprensión sobre cómo se 

planifica y se construye la infraestructura 
ciclista.

En la imagen se observa un buen ejemplo de 
lo que puede suceder cuando la planeación y 

el diseño ciclista no es ciclo-incluyente. Es evidente que en este caso 
se buscó dejar espacio al automóvil, por lo que tuvieron que colocar 
una ciclovía en un área donde no había espacio, calidad de superficie 
ni seguridad.

El diseño ciclo-incluyente significa considerar toda el área vial, de 
paramento a paramento, y definir cómo este espacio puede ser re-
distribuido para el beneficio de todos los usuarios. En las ciudades 
mexicanas se destina una cantidad desproporcionada de espacio 
público al automóvil (cajones de estacionamiento y carriles de cir-
culación). Contrario a esto, el diseño ciclo-incluyente demanda que, 
en la mayoría de los casos, se diseñe la vía a expensas del espacio 
destinado para estacionamiento y carriles de circulación de autos, 
para conferírselo a peatones y ciclistas.
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Todas estas medidas se basan en lo siguiente:

• Los planes y las políticas que se desarrollan 
como respuesta al rápido crecimiento de 
la infraestructura vial automovilística han 
otorgado un lugar primordial a los vehículos 
automotores, restándole atractivo al uso de 
la bicicleta y de otros modos de transporte 
sostenibles.

• Sólo al redistribuir el espacio urbano y restarle 
espacio al auto para proveer

 mayor democracia y equidad a los demás 
modos de transporte podrá elevarse el uso

 de la bicicleta.

3.4.1. Ejemplos de la planeación
y diseño del tránsito ciclo-incluyente

A continuación se presentan algunas medidas y políticas 
que pueden ser aplicadas durante la planeación para el 
transporte y el tránsito de una ciudad. Cada una ha sido 
aplicada, en ciudades europeas, paralelamente con el 
impulso de la movilidad en bicicleta, logrando con éxito 
incrementar el uso de este modo.

Las siguiente lista de medidas es ilustrativa, no limitativa:

 a. Áreas y centros de la ciudad sin autos.
 b. Políticas restrictivas sobre el estacionamiento de 

vehículos.
 c. Reducción de la capacidad del tránsito automotor o 

cancelación de expansiones para la capacidad vial 
del auto.

 d. Reducción de las velocidades del 
  tránsito motorizado.
 e. Peaje urbano.



69

a. Áreas y centros de la ciudad sin autos
Muchas ciudades alrededor del mundo han convertido su centro histórico en una zona sin autos o al menos han cerrado 
ciertas vialidades al tránsito vehicular, imposibilitando la entrada al transporte privado automotor. El objetivo es mejorar 
la calidad de vida de la ciudad y reclamar el espacio público para los ciudadanos, lo que ha ayudado a posicionar a la 
bicicleta como alternativa. Debido a que la nueva situación de la zona implica desvíos para los autos, las personas comen-
zaron a optar por utilizar la bicicleta y tener mayor accesibilidad a los destinos, volviéndose una opción más atractiva de 
movilidad; ejemplo de esto son Dinamarca, Suiza, Alemania, Francia y los Países Bajos. Por ejemplo, en ciertas ciudades 
de Francia, esta medida se ha combinado con un alto costo del estacionamiento en las áreas del centro, para limitar el 
acceso de los vehículos. Un centro urbano libre de autos es un componente clave en la estrategia de tránsito y de trans-
porte ciclo-incluyente.
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b. Políticas restrictivas sobre
el estacionamiento de vehículos automotores
Las políticas de estacionamiento son una herramienta 
muy efectiva para controlar la congestión vehicular. Si el 
costo del estacionamiento es elevado y los espacios dis-
ponibles para autos son limitados, la bicicleta, caminar y 
el transporte público se vuelven alternativas más atracti-
vas. Por ejemplo, en Ámsterdam, para el año 2010, el costo 
por hora del estacionamiento en el centro de la ciudad es 
de €5 euros (cerca de $90 pesos mexicanos). El gobierno 
local afirma que esta medida ha sido efectiva en el incre-
mento del uso de bicicleta en la ciudad, aumentando del 
30% en 1990 al 37% en 2007 (DIVV, 2007), por lo que se 
va a incrementar esa tarifa con el fin de seguir reduciendo 
la congestión vehicular (Parool, 2010).

c. Reducción de la capacidad vial
para el tránsito automotor
Las vialidades inducen a más tránsito; a mayor cantidad 
de vialidades, mayor cantidad de automóviles. Esta es 
una de las leyes universales de la planeación del trans-
porte urbano.

Reducir la capacidad de una vialidad implica controlar la 
cantidad de vehículos que la circulan y permite ocupar el 
espacio con infraestructura peatonal y ciclista. Por ello, 
ciudades como Seúl, en Corea del Sur, y San Francisco y 
Portland, en Estados Unidos de América, han demolido y 
dejado de construir autopistas o vialidades elevadas (se-
gundos pisos) y han reducido la cantidad de carriles para 
el tránsito automotor. Sin embargo, en países como Méxi-
co aún se considera que construir vialidades más amplias 
es la medida adecuada para combatir la congestión ve-
hicular. Resulta contraproducente invertir en una política 
de movilidad en bicicleta cuando se sigue construyendo 
o ampliando desproporcionadamente la infraestructura 
vial para el tránsito automotor. En las palabras del plani-
ficador urbano estadounidense Louis Mumford: «Agregar 
más carriles vehiculares para solucionar la congestión vial 
es como comprar pantalones más grandes para solucionar 
tu problema de obesidad».

Las medidas restrictivas para el uso del 
automóvil pueden incluir la demolición 
de autopistas para recuperar los 
espacios públicos urbanos.
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También, pueden eliminarse carriles de circulación 
de automóviles para la construcción de una ciclovía.
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d. Reducción de las velocidades del tránsito motorizado
Una de las mayores amenazas para la movilidad en bici-
cleta es la circulación de vehículos a altas velocidades. 
Por lo tanto, la implementación de zonas de pacificación 
del tránsito es una medida efectiva para aumentar la se-
guridad vial y hacer más atractivo el uso de la bicicleta. 
Establecer zonas con un límite de velocidad de 30 Km/hr 
vuelve más seguro el andar en bicicleta y permite la circu-
lación por áreas urbanas sin necesidad de construir infra-
estructura ciclista exclusiva.

La posibilidad de que un peatón o un ciclista sobreviva al 
ser impactado por un auto se reduce conforme se incre-
menta de la velocidad del auto. Por ejemplo, si un peatón 
es impactado a 30 Km/hr, su esperanza de sobrevivir es 
nueve veces mayor que si recibe un impacto a 50 Km/hr y 
17 veces mayor que a 65 Km/hr.

Porcentaje 
de peatones que fallecen

5%

45%

85%

98%

Porcentaje de peatones que fallecen en una colisión 
relacionada a la velocidad del vehículo de impacto

Velocidad 
del vehículo motorizado 
al momento del impacto

30 Km/hr

50 Km/hr

65 Km/hr

80 Km/hr

La implantación de una política nacional en los Países Ba-
jos que convirtió el 50% de las zonas urbanas en zonas 
de pacificación del tránsito es una de las razones por las 
que poseen uno de los mejores récords de seguridad vial 
en el mundo. Esto prueba que una correcta política de 
seguridad vial está directamente relacionada con un alto 
uso de la bicicleta (26% a nivel nacional).
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e. Peaje urbano
Ciudades como Singapur, Londres, Oslo y Estocolmo han in-
troducido sistemas de peaje urbano en las calles, provocan-
do una considerable disminución de congestión vehicular y 
un aumento en el uso de modos de transporte sostenible.

En el 2003, Londres estableció un sistema de cargo por 
congestión; cuesta £8 GBP (alrededor de $160 MXN) entrar 
al centro de la ciudad en auto en días laborales entre las 
8:00 y las 18:00 horas.

Después de cinco años de la implantación del 
cargo por congestión en Londres se han visto re-
flejados los siguientes resultados (Transport for 
London, 2008):

• El uso de la bicicleta aumentó en 43%.
• El uso del autobús aumentó en 45%.
• En dos años, la congestión vehicular 

disminuyó en un 30%.
• El promedio de la velocidad del tránsito 

aumentó de 13 Km/hr a 18 Km/hr.
• El nivel de contaminantes NOx disminuyó
 en 18% y de PM10 en 22%.

Desde que se instituyó este sistema en Londres se han 
generado ingresos altos, los cuales son invertidos en me-
joras en el transporte público, en la infraestructura peato-
nal y ciclista, y en campañas de seguridad vial. Tan sólo en 
2006 se generó una ganancia neta de £89.1 millones de 
GBP correspondiente a cerca de $1,782 millones de MXN 
(Transport for London, 2007).

Todas las medidas ciclo-incluyentes se convierten en me-
didas de presión implantadas por los gobiernos con el fin 
de resolver eficientemente los múltiples problemas de 
congestión vial. La experiencia de distintas ciudades a ni-
vel mundial demuestra que la creación de infraestructura 
ciclista por sí sola tiene un efecto positivo pero limitado 
respecto al uso de la bicicleta y la mejora en las condi-
ciones para su fomento. Es necesario crear una estrategia 
conjunta de infraestructura ciclista y medidas de presión 
para lograr desmotivar el uso del automóvil.

La efectividad de estas medidas también ha resultado en 
ciudades de países en vías de desarrollo, como es el caso 
de Bogotá, Colombia. Esta ciudad ha comprobado que las 
políticas ciclo-incluyentes de restricción del auto en combi-
nación con la construcción de ciclovías y la implementación 
de transporte público eficiente de alta capacidad (pareci-
do al Metrobús, Optibús o Macrobús en México) han sido 
esenciales en la transformación hacia una ciudad sosteni-
ble. Entre 1998 y 2005, estas medidas fueron responsables 
de la reducción del uso del auto de un 17% a un 8% y del 
aumento del uso de la bicicleta de un 0.58% a un 3.5%.
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3.5. La necesidad de
formular una política pública

La introducción de la movilidad en bicicleta en las ciudades mexica-
nas depende primordialmente de que dicha intención sea presentada 
y respaldada como una acción de interés público. Este interés debe 
fundamentarse a través de una política pública que reitere la nece-
sidad de modificar el modelo de transporte y el rumbo de desarrollo 
de las ciudades.

Estrictamente, una política pública es la postura básica o 
curso de acción seleccionado por el gobierno; son las medi-
das regulatorias, las leyes y las prioridades de financiamien-
to para orientar las decisiones respecto a una necesidad o 
situación de interés público. Las principales fuentes de ex-
presión de una política pública se encuentran en las leyes, 
los programas de gobierno y los pronunciamientos oficia-
les. Las políticas públicas definen un orden de prioridad y 
el ámbito de acción del gobierno en el tratamiento de los 
problemas o necesidades, según su naturaleza y urgencia.

La crisis urbana nacional y global coloca los temas de movilidad den-
tro de la categoría de urgente en la agenda pública del país, dada 
su importancia con respecto a la competitividad y la calidad de vida 
en las ciudades. Todavía existen mínimas expresiones en cuanto a 
política pública que plasmen un marco adecuado para la instrumen-
tación de acciones que orienten el rumbo del país hacia la movili-
dad urbana sostenible. Existe la necesidad de establecer procesos 
de elaboración de políticas y de programas de acción pública con 
dicho propósito, dentro de los cuales está incluida la promoción de 
la movilidad en bicicleta.

De acuerdo a la normatividad vigente del país, la implementación 
de una política pública se lleva a cabo a través de leyes y progra-
mas de gobierno que funcionan como instrumentos de gestión. Un 
programa de gobierno es lo que permite que una política en papel 
se convierta en acción gubernamental. Actualmente, en el contexto 
mexicano, las leyes no dan pauta para generar estos instrumentos 
de gestión, por lo que resulta indispensable formular leyes estatales 
que establezcan nuevos principios de movilidad sostenible, todas 
las facultades de las instancias de gobierno y el procedimiento para 

La crisis urbana nacional y global coloca los 
temas de movilidad dentro de la categoría de 
urgente en la agenda pública del país, dada su 
importancia con respecto a la competitividad y 
la calidad de vida en las ciudades.
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elaborar programas integrales de movilidad. Cada estado 
tiene la libertad de definir si la elaboración e instrumen-
tación de dichos programas debe ser atribución de los 
municipios o del gobierno estatal.

La movilidad en bicicleta debe ser, idealmente, un subpro-
grama del programa integral de movilidad (estatal o mu-
nicipal). De esta forma se pueden establecer las metas, 
los objetivos, las acciones y el presupuesto asignado para 
lograr una implementación efectiva de una política públi-
ca para el impulso de la movilidad en bicicleta, siempre 
en coordinación con el resto de las acciones en materia 
de transporte.

En caso de que no se encuentren ya formuladas las leyes ni 
esté establecido el programa integral de movilidad, el muni-
cipio o el estado puede elaborar, de manera independiente, 
un Programa de Movilidad en Bicicleta como instrumento 
de gestión que aclare las acciones de gobierno en esta ma-

teria. Este instrumento de política pública debe abarcar el 
planteamiento, el análisis, la evaluación y la implementa-
ción de la política a favor de la movilidad en bicicleta.

Con la finalidad de generar una política pública ciclo-
incluyente, se debe incorporar la movilidad en bicicleta 
como objetivo estratégico dentro de las políticas secto-
riales de salud, del medio ambiente, del desarrollo urba-
no y económico, etc.

Moldear la política pública es un proceso multifacético 
que involucra la interacción de numerosos individuos y 
grupos de interés compitiendo y colaborando con el fin 
de influenciar el diseño de la política. Las acciones de 
la política pública a favor de la bicicleta demandan una 
acción conjunta desde todas las perspectivas del gobier-
no, la sociedad y el sector privado para que las ciudades 
realmente logren una transformación y encuentren en la 
bicicleta una alternativa viable y atractiva de transporte.
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La instrumentación de la política pública a favor del uso de la bicicleta como modo 
de transporte en la ciudad demanda tomar acciones concretas. Para ello, los go-
biernos municipales y estatales deben establecer una plataforma de acción dentro 
de la institución y un instrumento de gestión pública, como un Programa de Mo-
vilidad en Bicicleta.

El Programa de Movilidad en Bicicleta debe estar pensado en términos de movi-
lidad integral, con el fin de instrumentar exitosamente la política completa. Éste 
requiere esfuerzos, recursos, acción y el fomento de buenas relaciones entre las 
distintas entidades e instancias de gobierno relacionas al transporte, la planifica-
ción y la obra pública, entre otras. Un programa de movilidad en bicicleta exige la 
implementación de diversas acciones a nivel municipal y estatal.
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4.1. Situaciones a evitar

Es común crear expectativas demasiado altas en cuanto al uso de la bicicleta como solución a todos los problemas de 
transporte urbano, teniendo el riesgo de que se implementen medidas precipitadas y mal ejecutadas. Al suceder esto, 
existe una gran posibilidad de que el uso de la bicicleta sea descartado en la ciudad. Es necesario evitar caer en este error, 
ya que volver a implementar y promover la bicicleta implica mucho tiempo y esfuerzo.

La siguiente tabla muestra una síntesis de los errores más frecuentes, a nivel nacional e internacional, que se comenten 
al implementar el uso de la bicicleta en la ciudad, poniendo en riesgo los proyectos y los programas.

Considerar los proyectos para la circulación ciclista como algo fácil, rápido y barato
Aunque no sean tan costosos como otros proyectos de vialidad, sí implican una gran inversión de tiempo y ca-
pital económico.

Respetar el mismo espacio para el automóvil, argumentando que el reducirlo le restaría
capacidad a la vialidad
La verdadera capacidad se debe medir por el número de personas transportadas y no sólo por el número de 
vehículos que circulan.

Limitar el espacio peatonal
Al respetar el excesivo espacio para automóviles, se resta espacio para el peatón. Esto genera conflictos entre 
peatones y ciclistas.

Asignar los proyectos de infraestructura y equipamiento ciclista a quien no está capacitado para ello
Antes de realizar estos proyectos, el equipo encargado debe acercarse a expertos nacionales e internacionales 
para ser asesorado y capacitado en la implementación de proyectos ciclistas, con el objetivo de conocer las ex-
periencias previas y aprender de ellas.

Falta de un ingeniero especializado en el diseño vial dentro de los proyectos ejecutivos
de infraestructura ciclista
El equipo encargado y los consultores deben estar preparados en el tema de diseño vial y ser usuarios habituales 
de la bicicleta en desplazamientos por la ciudad.

Concebir a la bicicleta como un objeto de recreo o deportivo
A pesar de que también tiene estos usos, en los proyectos de infraestructura se debe concebir como un vehículo 
de transporte urbano.
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Tener como origen y destino parques urbanos en los trazos de la infraestructura ciclista
Aunque los parques pueden estar contemplados dentro de la red ciclista, los orígenes y destinos deben tener 
un motivo de trabajo, estudio o compras. Los destinos recreativos tienen menos afluencia y, por lo tanto, menos 
usuarios en días laborales.

Creer que sólo con la construcción de una vía ciclista se atraerán usuarios
Si una infraestructura ciclista no cuenta con trazos directos, cómodos, seguros, coherentes y atractivos, muy pro-
bablemente será subutilizada y se generarán accidentes, estigmatizando a la bicicleta como un vehículo inade-
cuado para el transporte en la ciudad. Además, cualquier proyecto de infraestructura ciclista debe ir acompañado 
de un programa de promoción que incentive su uso.

Creer que la infraestructura ciclista debe ser segregada o construida en los camellones
Existe una amplia gama de tipologías de infraestructura vial ciclista que responde a las características de volu-
men y velocidad del tránsito automotor (en algunas ocasiones se debe segregar pero no siempre es necesario). La 
infraestructura sobre camellones aumenta el riesgo de accidentes ciclistas por conflictos en las intersecciones.

Creer que el proceso de implementación de infraestructura ciclista termina el día de inauguración
Todo proyecto de vía ciclista debe considerar su operación y mantenimiento a futuro. Se debe construir con ma-
teriales de calidad para reducir los costos de mantenimiento, además de elaborar evaluaciones regulares, como 
los conteos ciclistas anuales, para justificar la implementación.
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4.2. Los primeros pasos

Para iniciar en la labor de introducir la bicicleta como modo 
de transporte cotidiano en la ciudad, primero se deben en-
tender por completo los beneficios que otorga el uso de 
la bicicleta, estudiar los casos de éxito y asumir una nue-
va mentalidad respecto a este vehículo. Se requiere que 
exista la responsabilidad de generar espacios para la bici-
cleta, que se redistribuya el espacio vial en beneficio del 
transporte sostenible y que se genere una plataforma de 
gobierno que permita empezar con pasos firmes.

4.2.1 Capacitación y sinergias

Antes de implementar una política pública de movilidad 
en bicicleta, se necesita capacitación y creación de siner-
gias alrededor del tema.

La capacitación es indispensable para políticos y técnicos, 
medios de comunicación y sociedad civil. Se debe realizar 
a través de un proceso de conocimiento compartido, con 
el fin de evitar resistencia y obstáculos que podrían pre-
sentarse ante el desconocimiento de las cualidades y las 
ventajas objetivas de la bicicleta. Obviamente, es necesario 
que quien asuma un rol activo promoviendo la movilidad 
en bicicleta la utilice como modo de transporte cotidiano.

Existen múltiples fuentes de información sobre movilidad 
en bicicleta y redes de apoyo ciclista a nivel nacional e 
internacional. Escuchar las experiencias personales de 
los usuarios, acercándose a las asociaciones de ciclistas 
urbanos, es fundamental, ya que estos grupos son los pri-
meros que apoyan la política.

Se recomienda leer la documentación disponible, viajar a 
ciudades que han posicionado la bicicleta exitosamente, 
sumarse a redes de intercambio de información y experien-
cias internacionales y asistir a las conferencias nacionales e 
internacionales sobre el tema, como el Congreso Nacional 
de Ciclismo Urbano o la Conferencia Velo City Global.
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Fuentes de información sobre la movilidad en bicicleta:

Federación Europea de Ciclistas
(ECF) www.ecf.com
Agrupación de 65 organizaciones en 39 países europeos 
que, desde 1983, da información, sugerencias y asesoría 
a autoridades, organizaciones, instituciones internaciona-
les, industria, compañías de transporte y a la industria del 
turismo, por iniciativa propia o por petición, para promo-
ver el uso de la bicicleta.

Conferencia Velo City
www.velo-city2010.com / www.velo-city2011.com
Las conferencias Velo City, organizadas por la ECF, reúnen 
a expertos, planificadores urbanos, políticos, ONGs y pro-
fesionistas de la bicicleta de todo el mundo para discutir 
el potencial y los retos de la movilidad en bicicleta. El ob-
jetivo de la conferencia es proporcionar inspiración e ideas 
para acciones concretas que afronten los retos del uso de 
la bicicleta, así como crear una plataforma de intercambio 
de ideas y experiencias, atravesando fronteras y disciplinas.

Alliance for Biking & Walking
www.peoplepoweredmovement.org
Coalición norteamericana de organizaciones ciclistas y pea-
tonales, unidas con el fin de compartir mejores prácticas e in-
novaciones para ser más efectivos en alcanzar sus objetivos, 
con el fin de crear mejores comunidades para caminar y andar 
en bicicleta.

Bicitekas, A.C.
www.bicitekas.org
Ciudad de México

GDL en Bici 
www.gdlenbici.org
Guadalajara, JAL

Pueblo Bicicletero
www.pueblobicicletero.org
Monterrey, NL

Red Nacional de Ciclismo Urbano y Cicloturismo 
(BiciRed) 
www.bicired.org
Unión de las organizaciones, los clubes, las agrupaciones y 
las asociaciones civiles del país que trabajan para garantizar 
el derecho efectivo a la movilidad adecuada y segura de los 
ciclistas urbanos, cicloturistas, o de cualquier otra modalidad, 
y en general de los peatones y de otros usuarios de modos de 
movilidad no motorizada. Su finalidad es que haya ciudades 
más humanas, a través de intercambiar opiniones, compartir 
información y sumar esfuerzos para lograr sus objetivos.

Congreso Nacional de Ciclismo Urbano
www.congresociclista.org
Foro de las organizaciones participantes en la BiciRed, 
expertos nacionales e internacionales que cada año ex-
ponen experiencias e intercambian información para 
promover con mayor eficacia la movilidad en bicicleta en 
toda la República Mexicana.

Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo
(ITDP México)
www.itdp.mx
Es un centro global de buenas prácticas, sin fines de lucro, es-
pecializado desde hace 25 años en transporte urbano, soste-
nible y equitativo. Dentro de su labor, apoya a gobiernos en la 
formulación de programas de movilidad en bicicleta y aseso-
ra la realización de proyectos de infraestructura vial ciclista.

Interface for Cycling Expertise (I-CE)
www.i-ce.nl
La organización holandesa I-CE opera como una interfaz, 
impulsando el intercambio y la cooperación entre pro-
fesionales, gobiernos y la sociedad civil para desarrollar 
planeación urbana y de transporte sostenible a través de 
la bicicleta. La aportación de I-CE es la transferencia y el 
desarrollo de expertise, difundiendo la cultura holandesa 
respecto a la planeación ciclo-incluyente, tanto en países 
en vías de desarrollo como en Europa.
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4.2.2. Designar a un funcionario como
responsable del tema

El éxito de una política que promueva el uso de 
la bicicleta en la ciudad requiere de una direc-
ción especializada liderada por un director de 
la estrategia, que se encuentre dentro de la es-
tructura de gobierno y se denomine Dirección 
de Movilidad en Bicicleta. A nivel organizacio-
nal, la creación del director es una condición 
indispensable para desarrollar una política de 
la bicicleta realista y eficaz.

Lo primordial en esta área es designar un 
director dentro de la administración que se 
encargue de difundir la importancia de la bi-
cicleta y, eventualmente, desempeñar la fun-
ción de enlace para todo lo relacionado con 
el tema de ciclismo en la ciudad. Idealmente, 
se recomienda crear un área que cuente con 
un grupo interdisciplinario de colaboradores 
para llevar a cabo todas las tareas vinculadas 
con la planeación, la promoción y la imple-
mentación de la política pública (Dekoster y 
Schollaert, 2000).

4.2.3. Elaboración del instrumento 
de gestión

Una política pública que impulse el uso de la 
bicicleta en la ciudad requiere de una cuida-
dosa planeación que permita reducir riesgos 
e integrar una visión y estrategia que alcance 
el éxito de los esfuerzos de gobierno. Es fun-
damental crear un instrumento que confiera 
validez y sustento científico, técnico, jurídi-
co, político y ciudadano a las acciones de la 
función pública, para que las inversiones sean 
eficientes, efectivas y siempre estén dirigidas 
al éxito del proyecto.
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Antes de tomar decisiones que impliquen inversiones pú-
blicas en obras o proyectos de promoción para el uso de 
la bicicleta, se deben incluir las medidas propuestas en el 
marco de planeación existente. Es indispensable elaborar 
un Programa de Movilidad en Bicicleta (PMB) que forje y 
plantee la visión y estrategia concreta de acción para im-
plementar la política pública.

El PMB debe contemplar tanto acciones de infraestructu-
ra, equipamiento y mobiliario ciclista, como de promoción 
y cultura del uso de la bicicleta. Ya que la bicicleta suele 
considerarse un instrumento de tiempo libre, es conve-
niente enfatizar constantemente el trabajo simultáneo de 
promoción tanto de viajes de ocio como los cotidianos, 
puesto que estas dos lógicas se complementan y alimen-
tan recíprocamente.

4.2.4. Voluntad política y prioridad
dentro de la tarea de gobierno

La voluntad política es de vital importancia para el éxi-
to del proyecto. El apoyo incondicional del gobernador 
y/o del presidente municipal hará que la política tenga 
resultados ilimitados. Sin embargo, la voluntad política no 
corresponde únicamente a los altos mandatarios, sino al 
equipo de gobierno completo. La instrumentación de la 
política implica la colaboración de varios sectores de la ad-
ministración pública (transporte y vialidad, obras públicas, 
desarrollo urbano, educación, salud, policía de tránsito, en-
tre otras). Todas las dependencias e instancias involucra-
das deben apoyar y ser facilitadoras de este proceso, con 
el fin de garantizar el éxito del PMB.

Paradójicamente, los enemigos más frecuentes y contun-
dentes de la política en muchas ocasiones son las mismas 
dependencias de gobierno, en especial aquellas relaciona-
das con la gestión vial (transporte y vialidad y policía de 
tránsito), quienes se muestran renuentes a disminuir el 
espacio destinado al auto y consideran que el ciclismo ur-
bano es poco viable además de ser una actividad insegura.

Las acciones a favor de la bicicleta pueden llegar a ser 
complejas, por lo que es necesario que el gobierno impul-
se las iniciativas. Es inevitable asumir ciertos riesgos polí-
ticos al implementar la política de movilidad en bicicleta, 
por ello resulta esencial sensibilizar a todo el equipo de 
gobierno respecto a los múltiples beneficios.

Una manera de fomentar la colaboración interinstitucio-
nal es potenciar las sinergias entre sectores que surjan 
respecto a los objetivos comunes que involucran a la bi-
cicleta. El responsable del área de movilidad en bicicleta 
juega un papel fundamental en esta tarea. No obstante, 
es responsabilidad del gobernador o del presidente mu-
nicipal alinear al equipo de gobierno hacia la prioridad de 
los proyectos de movilidad en bicicleta, buscando siem-
pre el éxito de los mismos.

4.2.5. Identificar aliados

La política de movilidad en bicicleta frecuentemente se 
encuentra con cierta resistencia. Por ello, es indispen-
sable crear una base de aliados, dentro y fuera del go-
bierno, que generen un fuerte apoyo a las iniciativas. Se 
recomienda elaborar un diagrama de todos los actores 
que sirvan de enlace en el marco de la política para la 
implementación de un PMB.

Se recomienda buscar el apoyo del sector privado, ya 
que éste puede intervenir en varias formas positivas. 
Hay que dirigirse a las empresas locales e incitarlas a 
propiciar el uso de la bicicleta entre sus empleados (por 
ejemplo: campañas informativas, instalación de biciesta-
cionamientos, incentivos materiales para los empleados 
que utilizan la bicicleta para su desplazamiento diario al 
trabajo y que permiten ahorrar la inversión en espacios 
de estacionamiento, etc.). También, la industria de la bici-
cleta, los vendedores y los talleres de reparación pueden 
financiar distintos insumos, como un mapa de la red de 
movilidad en bicicleta, patrocinio de eventos, publicacio-
nes y cursos, entre otros.
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Las ciudades mexicanas están en un momento propicio para adoptar la 
movilidad en bicicleta como política pública integral. Esta política recalca 
la necesidad de racionalizar el uso indiscriminado del automóvil y la 
disminución de su velocidad con el objeto de reducir su peligrosidad, 
volviendo al automóvil más compatible con la vida urbana.
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4.3. La plataforma de acción

Los seis tomos comprendidos en el presente manual tienen el objetivo de guiar las 
acciones referentes a la creación de una plataforma ciclista de actuación dentro del 
gobierno, así como auxiliar en la elaboración de los instrumentos de gestión para 
la movilidad en bicicleta.

El cambio de paradigma de movilidad, 
enfocándolo hacia una ciudad que con-
templa a la bicicleta como un actor cru-
cial, exige una política pública integral 
que incluya a la bicicleta. Lo anterior 
requiere establecer un cambio insti-
tucional y normativo, un instrumento 
de gestión y la asignación de recursos 
para su implementación. Estos temas se 
describen en el Tomo II, el cual muestra 
cómo se debe abordar una política pú-
blica de fomento a la movilidad en bi-
cicleta desde una plataforma de acción 
gubernamental.

Existe una jerarquía de soluciones para 
intervenir el espacio vial, con el objetivo 
de crear infraestructura ciclo-incluyente. 
Los pasos para lograrlo son: la reducción 
del volumen y de las velocidades de los 
vehículos motorizados, la adecuación 
de las intersecciones problemáticas, la 
redistribución del espacio vial propor-
cionando una mayor área para los mo-
dos no motorizados y la implementación 
de infraestructura ciclista segregada. 
Al modificar la infraestructura vial, para 
hacerla más incluyente y amigable con 
la bicicleta, se requiere diseñar e imple-
mentar una red de movilidad ciclista. El 
Tomo III –Red de movilidad en bicicleta–, 
describe los principios y requisitos bási-
cos con los que debe contar el diseño de 
una red ciclista exitosa y efectiva. 

El impacto de una movilidad disfuncio-
nal evidentemente repercute de forma 
negativa en la calidad de vida y en la 
competitividad de las ciudades mexi-
canas. Para revertir el desarrollo inade-
cuado y los hábitos desfavorables –que 
están unidos a una cultura urbana do-
minante– se requiere una transforma-
ción física y cultural de los patrones de 
movilidad urbana en México. El Tomo I 
plantea el discurso y la justificación que 
permiten dar respuesta a la cuestión de 
por qué se debe considerar a la bicicle-
ta dentro de la movilidad urbana de las 
ciudades mexicanas, los primeros pasos 
para iniciar una estrategia de movilidad 
en bicicleta y los elementos fundamen-
tales que se deben contemplar dentro 
de un programa gubernamental.
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Existe una falsa creencia de que es po-
sible incluir la bicicleta en la vida ur-
bana simplemente con la construcción 
de infraestructura ciclista segregada. 
Esto demerita el estatus de la bicicleta 
como vehículo y como actor que co-
existe con otros usuarios de la vialidad. 
Es imposible que una ciudad coloque 
la bicicleta de forma independiente, 
ésta siempre debe convivir con otros 
vehículos motorizados y con los peato-
nes. Por lo tanto, el uso no sucede como 
consecuencia al colocar la infraestruc-
tura segregada, sino que demanda de 
una serie de medidas complementa-
rias en la gestión del tránsito urbano. 
El Tomo IV –Infraestructura– establece 
los criterios de diseño, tipología de in-
tervención y métodos para crear infra-
estructura ciclista segura y cómoda. En 
términos prácticos, este tomo contiene 
las herramientas para dar prioridad a la 
infraestructura peatonal y ciclista sobre 
la de los modos motorizados.

Se ha demostrado que los ciclistas están 
dispuestos a realizar viajes en bicicleta 
de alrededor de 8 Km, por lo que es in-
dispensable integrarla con el transporte 
público con el fin de cubrir distancias 
mayores. La bicicleta se debe entender 
como un excelente complemento para 
los otros sistemas de transporte urbano. 
En el Tomo V –Intermodalidad– se expli-
ca cómo la bicicleta, por sus cualidades, 
puede ser integrada al transporte públi-
co, facilitando los recorridos cotidianos 
en la ciudad. Éste detalla los elementos 
que deben adoptar todas las ciudades 
para lograr una integración eficiente en-
tre el transporte público y la bicicleta. 

Hay tres formas primordiales de lograr 
la intermodalidad: los biciestaciona-
mientos, los sistemas de bicicletas pú-
blicas y los ciclotaxis.

Es necesario comprender que el cambio 
de hábitos en el transporte urbano de-
manda el impulso de una cultura a fa-
vor de la bicicleta. Se requiere romper 
con las creencias negativas que actúan 
en contra de la bicicleta como alterna-
tiva, etiquetándola como poco viable 
e insegura. Los gobiernos que buscan 
promover el uso de la bicicleta deben 
aprovechar su popularidad para el tiem-
po libre; los programas de socialización 
atraen a los ciclistas recreativos como 
primeros usuarios (después de haber  
experimentado el placer que produce 
andar en ella, es más fácil circular de for-
ma cotidiana). El Tomo VI –Educación y 
promoción–, sintetiza las mejores prác-
ticas para la educación, capacitación y 
promoción del uso urbano de la bicicle-
ta, retomando experiencias en torno a la 
implantación de una cultura ciclista.
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Es importante comprender que los cambios siempre requieren un consenso, tiempo y capital. La población tiene que ver 
los beneficios de usar la bicicleta en su vida personal y para la ciudad, así que los promotores deben eliminar las barreras 
físicas, mentales y culturales. Una política exitosa para promocionar la bicicleta debe, por lo tanto, estar dirigida al siste-
ma completo del usuario-vehículo-vía.

La movilidad en bicicleta como política pública plantea una urgente e importante necesidad de autorreflexión sobre 
cómo se quiere vivir en las ciudades mexicanas, tanto para los gobiernos como para los ciudadanos. Es indispensable 
impulsar a la población hacia un cambio de hábitos y de estilo de vida que les permita modificar la percepción de la 
dimensión individual para transformarla en una dimensión colectiva, en donde cada acción tiene un efecto positivo en 
la ciudad. La implantación de una cultura de uso de la bicicleta debe ampliar y reforzar la comprensión del problema de 
movilidad en la ciudad, fomentando un análisis crítico a la sostenibilidad en nuestro estilo de vida.

Diez iniciativas a tomar para poner en marcha la política de movilidad en bicicleta:

 1. Buscar y contactar asociaciones ciclistas en su ciudad o, en su defecto, a nivel regional o nacional.
 2. Recabar información sobre las redes de intercambio de información de la bicicleta, sus programas de 

actividades, sus publicaciones y las condiciones para entrar en ellas.
 3. Inscribirse al próximo Congreso Nacional de Ciclismo Urbano y a la próxima conferencia Velo City.
 4. Encargar a una persona que visite los sitios de internet sobre el tema y realice una minuta ejecutiva
  con temas relevantes.
 5. Elaborar un diagrama con todos los agentes que pueden servir de enlace en el marco de una
  política pública de movilidad en bicicleta (ONGs, asociaciones de ciclismo urbano, vendedores
  y talleres, etc.).
 6. Designar a un director capacitado en el tema como responsable de la política de movilidad en bicicleta.
 7. Encargar a una persona de organizar una reunión de las distintas dependencias relacionadas al tema 

(obras, transporte y vialidad, desarrollo urbano y planeación, policía de tránsito, turismo y empresas 
públicas de transporte) para hacer contacto y crear un primer debate.

 8. Obtener información para la adquisición de bicicletas para funcionarios e institucionalizar un programa 
de Bicifuncionarios, solicitando que todos los empleados de gobierno lleguen en bicicleta o transporte 
público un día al mes, incluyendo al gobernador y/o presidente municipal.

 9. Organizar un encuentro con el jefe de policía para hablar de la creación de una brigada de policía
  en bicicleta.
 10. Distribuir este manual a todas las dependencias de gobierno relacionadas y encargar a una persona de 

revisar detenidamente su contenido, para elaborar un primer informe de carácter general en el plazo de 
dos a tres meses.

(Adaptado de Dekoster y Schollaert, 2000)
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